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STUDIO  OQMPAEATIVO 
PKB 


COMMISSARIO  DI  MARINA 


Per  ben  comparare  pia  lingue,  più  cose,  più 
uomini,  badate  alle  differenxe,  non  meno  che  alle 
somìglianse  loro. 

Tommaseo,  Studi  morali. 

I. 

Degli  amministratori  e  loro  agenti. 

La  prima  autorità  in  ciascuna  sede  di  dipartimento  della 
marina  militare  è  il  comandante  in  capo  in  Italia  e  in  Inghil- 
terra, il  prefetto  marittimo  in  Francia. 

In  Italia,  il  comandante  in  capo  dà  gli  ordini  che  giudica 
opportuni,  invigila  sopra  tutte  le  parti  del  servizio  del  dipar- 
timento, esige  rosservanza  dei  regolamenti,  esegue  le  ispezioni 
che  crede  utili,  prende  cognizione  del  carteggio  di  tutti  gli 
uffici,  inviato  sempre  pel  suo  tramite,  con  facoltà  di  respin- 
gere quello  indirizzato  al  ministero  e  di  aggiungervi  le  proprie 
osservazioni. 

In  Francia  il  prefetto  marittimo  è  il  capo  dell*  ammini- 
strazione superiore  del  dipartimento. 

(1)  Questo  stadio  è  basato  principalmente  sui  seguenti  :  Regolainento 
pel  tertiaio  éLslle  Dirózioni  dei  latori.  20  aprile  1882.  -  Traité  de  la  oompta- 
bUité  dei  aUlien,  par  B.  Leclkbt.  (Paris,  Delaarrave  et  C,  1871).  Cour* 
d^adninistration  de»  Ellfott  CoMmvuiaires,  par  FouBKiBB  et  Enbici-Bajon. 
(Paris,  Berger-Levranlt  et  C,  1879)  -  Amministrazione  e  contabilità  della 
marina  inglese,  Foulliot,  oapitano  di  vasoello.  -  V.  Bicista  marittima  di 
aprile,  agosto  e  ottobre  1874,  tenuto  conto  delle  modifioazioni  ohe  risaltano 
dalle  Regìdations  for  the  gocernment  of  her  Majesty  *s  doehyardi^  23  feb- 
braio 1882. 
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In  Inghilterra  il  comandante  in  capo,  comandante  del 
porto,  non  ha  che  un*  alta  sorveglianza  sull'arsenale;  si  astiene 
dall' intervenire  nell'amministrazione  e  nei  lavori,  ma  se  giu- 
dica di  dovere  intervenire  in  qualunque  circostanza  è  auto- 
rizzato a  farlo. 

L'ordinamento  amministrativo  d'ogni  arsenale  è  il  seguente  : 

In  Italia. 

Direttore  generale  (contr' ammiraglio.) 

Direttore  degli  armamenti. 

Direttore  d*artiglieria,  torpedini  e  armi  portatili. 

Direttore  delle  costruzioni  navali. 

Direttore  del  genio  militare  (1). 

Direttore  di  commissariato. 

Commissario  capo  dell*  ufficio  personali  e  servizi  vari. 

Quartier  mastro  (2)  (tesoriere  pagatore  generale.) 

In  Francia. 
(Sotto  Tautorità  del  prefetto  marittimo) 

Directeur  des  mouvements  du  port. 
Directeur  de  Tartillerie. 
Directeur  des  constructions  navales. 
Directeur  des  travaux  hydrauliques. 
Commissaire  general. 
Commissaire  aux  approvisionnements. 
Commissaire  aux  travaux. 

Agent  administratif  (cassiere  e  capo  della  contabilità  di  ciascuna  dire- 
zione.) 

In  Inghilterra.  (3) 

Superintendent  (contr*  ammiraglio.)  a) 
Master  attendant.  b) 


(1)  Appartiene  all'esercito. 

(2)  Denominazione  data  al  tesoriere  quando  accentrava  le  scritture  del 
servizio  di  cassa.  -  Oggi  conservata,  pare  impropria. 

(3)  A  Devonport  nel  1870  e  a  Ohatham  nel  1874.  V.  il  bilancio  della 
marina  inglese:  Rieista  Marittinmy  ottobre  e  novembre  1874.  Secondo  il 
regolamento  1882  i  capi  di  servizio  dovrebbero  essere  i  segnenti  :  a)  supe- 
rintendent, b)  staff-captain,  e)  chief  constructor,  d)  chief  engineer,  ej  senior 
resident  officer  director  of  engineering  and  architectural  works,  assistant 
etaff-captain,   store-koeper,  fj  acconntant)  g)  cashier. 
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Master-shipwrìght.  e) 
Meccanico  capo  ispettore  delle  macchine,  d) 
Foreman  o  direttore  dei  lavori  idraalici.  e) 
Accountant  (contabile  deirarsenale.)  f) 
[Qspector  of  stores  (coadiutore  deirAccountant.) 
Commesso  per  la  contabilità  dei  lavori. 
Cashier  (tesoriere  pagatore  generale.)  g) 

In  Italia  il  direttore  generale  ha  il  comando  militare  del- 
l'arsenale  e  sue  dipendenze,  del  porto  militare,  della  rada, 
delle  navi  in  allestimento,  disponibilità  e  disarmo  e  delle  navi 
annate  pei  servizi  locali.  Invigila  sopra  tutte  le  parti  del  ser- 
vizio, coordina  le  spese  che  interessano  più  direzioni,  ma  non 
ha  parte  nella  guida  tecnica  dei  lavori,  neppure  nell'eco- 
nomia e  nelle  spese.  -  Al  contrario  in  Inghilterra  il  supertnr 
iendent  dirige  l'amministrazione.  -  In  Francia  il  directeur  des 
mouvemerUs  du  port  e  in  Inghilterra  il  superintendent  e  il 
master  attendeni  b)  hanno  le  attribuzioni  che  in  Italia  sono 
proprie  del  direttore  generale  e  direttore  degli  annamenii. 

In  Italia  le  tre  direzioni  dei  lavori  (costruzioni,  arma- 
menti, artiglieria)  sono  autonome.  Hanno  V  incarico  di  costruire, 
armare  e  conservare  le  navi,  amministrare  i  materiali  e  la 
mano  d'opera.  La  direzione  degli  armamenti  è  incaricata  altresì 
della  custodia  militare  e  marinaresca  dell'arsenale  e  delle 
navi.  -  La  vigilanza  degli  apparati  motori  è  afSdata  alla  dire- 
zione delle  costruzioni.  La  direzione  d'artiglieria  e  torpedini 
cura  che  il  materiale  da  essa  dipendente  si  trovi  a  bordo,  r 
Alle  direzioni  appartengono  uffiziali  di  marina  o  del  genio  na- 
vale, impiegati  civili  tecnici  e  assistenti  del  genio  navale  per 
dirigere  i  lavori;  uffiziali  di  commissariato  ed  amanuensi  per 
le  scritture  e  la  segreteria.  -  Tutto  questo  personale  in  cia- 
scuna direzione  è  messo  sotto  la  dipendenza  del  direttore  che 
ha  l'autorità  di  capo  di  corpo. 

In  Francia  le  direzioni  dei  lavori  e  in  Inghilterra  i  capi 
di  servizio  non  hanno  autonomia  nello  stretto  senso  della  pa- 
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rola.  -  Un  determinato  numero  di  commessi  e  scrivani  sotto  la 
direzione  dell'amen/  administrcUif  in  Francia  è  impiegato  nelle 
officine  e  nell'ufficio  centrale  di  ciascuna  direzione  per  le 
scritture.  In  Inghilterra  i  commessi  e  commessi  capi  d*  ufficio 
{clerkSy  ^enior-c^^ft^)  e  scrivani  (wriiers)  quest'ultimi  avventizi, 
sono  destinati  negli  uffici  tecnici,  nelle  officine  e  nell'  ufficio 
AeM'accountant, 

In  Italia  un  Consiglio  dei  lavori,  composto  dei  direttori 
dei  lavori,  presieduto  dal  direttore  generale  non  ha  mandato 
economico,  neppure  ingerenza  nelle  attribuzioni  delle  dire- 
zioni, ma  rivede  i  progetti  dei  contratti  compilati  dai  direttori 
se  interessano  diverse  direzioni  ;  sanziona  le  tariffe  dei  lavori 
a  cottimo,  propone^  le  tariffe  dei  materiali  per  mantenimento 
e  approva  le  dotazioni  e  gl'inventari  generali  delle  navi. 

In  Francia  un  Conseil  d'adminisiration  du  pori  composto 
del  maggior  generale,  del  commi$$aire  general,  dei  direttori 
dei  lavori,  presieduto  dal  prefetto  marittimo,  esamina  i  piani 
e  progetti  di  costruzione  e  riparazione  delle  navi  e  degli  edifizi, 
i  resoconti  dei  materiali  delle  navi  armate  e  in  riserva  (1)  e 
libera  i  contabili.  -  Esamina  i  processi  verbali  delle  verifi-* 
cazioni  annuali  dei  conti  delle  officine  che  sono  poi  inviati  al 
ministero. 

In  Inghilterra  un  Consiglio  d'amministrazione  (estimate 
board)  composto  del  soprintendente,  master  attendant,  master 
shiptaright  e  dell'  accountant,  verificava  e  vidimava  i  reso- 
conti, e  certificava  tutti  gli  stati  di  spesa  dell'arsenale.  Ora 
tutti  i  capi  di  servizio  si  adunano  ogni  mattina  (a  morning 
meeting)  nell'  ufficio  del  soprintendente  per  ricevere  ordini  e 
prendere  accordi.  (2)  V estimate  board  composto  dei  principali 
Uffiziali  professionali  e  dello  store-keeper  si  aduna  quando  è 


(1)  La  verifloazione  di  questi  resooonti  in  Italia  è  affidata  a  un  yrfjicio 
c&ntrale  di  iindaeato  neirarsesale  di  Venesia. 

(2)  Questo  Consiglio  corrisponderebbe  a  quello  ordinato  dall*art.  37 
del  progetto  di  regolamento  per  Tamministr azione  e  contabilità  della  marina, 
compilato  nel  ministero  fiaint-Bon.  Roma,  tipog.  Sinimberghi,  1S75. 


IN  ITALIA,  nUNCIA,  INOHILTBRRA.  0 

necessario  per  rivedere  le  domande  di  materiati  in  prevism» 
dei  bisogni  dei  diversi  servizi  e  per  rifornimento  dei  magazzini. 

In  Italia  i  direttori  dei  lavori  sono  delegati  dal  ministero 
a  procedere  agl'incanti  e  stipulare  i  contratti  per  provviste, 
vendite,  lavori,  ecc.  -  I  contratti  sono  rogati  dal  segretario 
di  ciascuna  direzione,  nffiziale  di  commissariato,  e  accettati 
da  un  altro  ufSziale  di  commissariato  della  stessa  direzione. 

In  Francia  il  commissaire  ati^  approvisionnements,  d'ac- 
cordo coi  direttori,  stipula  i  contratti  e  ne  cura  l'esecuzione. 

In  Inghilterra  tutti  i  contratti  sono  fatti  a  Londra. 

In  Italia  il  direttore  di  commissariato  e  il  suo  dipendente 
commissario  capo  dell'ufficio  personali  e  servizi  vari  non 
hanno  ingerenza  nell'amministrazione,  neppure  nella  conta- 
bilità del  materiale  e  della  mano  d'opera  dell'arsenale.  I  rap- 
porti del  commissariato  con  le  direzioni  dei  lavori  si  limitano 
al  servizio  di  tesoreria,  cioè  a  riscuotere  e  pagare  per  conto 
delle  direzioni  le  mercedi  ai  lavoranti  e  le  spese  che  derivano 
dai  bisogni  urgenti,  ordinate  dai  direttori  nei  limiti  tracciati 
dal  ministero. 

In  Francia  il  commissaire  general  capo  gerarchico  del 
corpo  dei  contabili  (magazzinieri)  li  dirige  e  protegge  la  loro 
indipendenza,  sorveglia  e  controlla  tutti  i  contabili  e  i  tra- 
sformatori, centralizza  tutti  i  conti  e  ne  riconosce  l'accordo. 
Sotto  la  di  lui  dipendenza,  il  commissaire  aux  approvisionne- 
ments  ordina  alcune  spese  e  tutte  le  ricezioni  e  consegne  di 
materiali,  ed  il  commismire  aux  travaux  rivede  gli  atti  degli 
amministratori  e  la  gestione  dei  detentori  di  oggetti  in  ser- 
vizio e  in  trasformazione. 

In  Inghilterra  il  contabile  dell'arsenale  (accountant)  è 
uno  degli  uffiziali  principali  e  sotto  la  dipendenza  dell' oc- 
countant  general  che  risiede  a  Londra,  accentra  tutti  i  servizi, 
riunisce  tutti  i  conti,  sindaca  i  prezzi  di  tariffa  dei  materiali 
e  della  mano  d'opera,  le  entrate  e  uscite  di  magazzino,  compila 
il  resoconto  dell'impiego  dei  materiali  (attribuzioni  in  addietro 
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affidate  allo  siore-receivery  store-keeper  e  aìVaiMlit  officer), 
segue  giornalmente  tutte  le  operazioni,  le  verifica  e  ne  di- 
mostra i  resultati. 

In  Italia  una  Giunta  di  ricezione,  presieduta  da  un  uf- 
fiziale  di  marina,  della  quale  fa  parte  un  uffiziale  dirigente 
della  direzione  dei  lavori  interessata,  verifica,  accetta  o  rifiuta 
i  materiali  provenienti  d'acquisto  prima  che  siano  introdotti 
nei  magazzini.  -  Un  uffiziale  di  commissariato  disimpegna  le 
funzioni  di  segretario.  -  Un  impiegato  del  personale  contabile, 
delegato  dal  contabile  magazziniere  interessato,  assiste  alle 
operazioni  della  Giunta  e  riceve  i  materiali  accettati.  -  Una 
Giunta  superiore,  presieduta  dal  direttore  generale,  decide  in 
caso  di  appello  dei  fornitori. 

In  Francia  una  commission  de  recette,  composta  di  un  uf- 
fiziale di  marina,  un  uffiziale  del  servizio  interessato  e  un  uf- 
fiziale di  commissariato  con  voto  deliberativo,  assistente  il 
magazziniere  con  voto  consultivo,  agisce  sotto  gli  ordini  del 
commissaire  aux  approvisionnements.  In  caso  di  appello, 
commission  supérieure  e  decisione  del  prefetto. 

In  Inghilterra  spetta  agli  uffiziali  tecnici  (professional 
offìcers  of  the  yard)  sotto  la  sorveglianza  del  soprintendente 
la  ricezione  dei  materiali,  secondo  gli  ordini  di  consegne  dati 
ai  fornitori  dall'ammiragliato  (ministero)  al  quale  sono  refe- 
riti i  ritardi,  h'accountant  è  l'uffiziale  ricevente  (receiving 
officer).  Alla  ricezione  è  destinato  un  suo  agente,  assistito  da 
un  commesso  dello  store-keeper.  Il  primo  cura  l'esecuzione 
dei  contratti,  il  secondo  verifica  le  quantità  ricevute. 

In  Italia  le  direzioni  dei  lavori  non  maneggiano  moneta. 
Le  spese  che  devono  fare  direttamente,  comprese  le  mercedi 
ai  lavoranti,  sono  pagate  dal  quartier  mastro  in  seguito  di 
richieste  rivolte  alla  direzione  di  commissariato  dalla  quale 
dipende  quel  tesoriere. 

In  Francia  Vagent  administratif  h  tesoriere  del  Consiglio 
d'amministrazione  in  ciascuna  direzione  dei  lavori.  Egli  paga 
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direttamente  soltanto  gli  operai  che  lasciano  il  servizio  du- 
rante la  quindicina. 

In  Inghilterra  il  cashier  paga  tutti  gli  stipendi  e  le  mer- 
cedi sotto  il  sindacato  dieW accounlant  che  salda  i  conti.  Il 
cassiere  è  altresì  gestore  del  banco  navale  di  risparmi  (Naval 
savings*  bank). 

In  Francia  il  Conseil  d' administraiion  des  salaires  in 
ogni  direzione  composto  àéiVagent  administratif,  capo  della 
contabilità,  del  sotto  direttore,  presieduto  dal  direttore,  am- 
ministra le  mercedi  dei  lavoranti.  Questo  Consiglio  non  esiste 
in  Italia,  neppure  in  Inghilterra. 

In  Italia  le  mercedi  sono  pagate  quindicinalmente  dal 
quartier  mastro  nelle  mani  di  ciascun  lavorante,  sulla  base 
di  liste  mandali  di  pagamento  compilate,  separatamente  per 
officine,  dagli  uffiziali  di  commissariato  nelle  direzioni.  -  Il 
pagamento  è  fatto  in  presenza  di  un  uffiziale  e  un  impiegato 
tecnico,  e  da  essi  certificato.  -  Assiste  il  capo  officina  per  ac- 
certare l'identità  dei  lavoranti. 

In  Francia  il  pagamento  dei  lavoranti  è  fatto  quindici- 
nalmente sulla  base  di  ruoli  {caser^nels)  compilati,  separata- 
mente per  officine,  dalYagent  administraiif  di  ciascuna  dire- 
zione, verificati  dal  commissaire  aux  Iravaux.  I  ruoli  sono 
uniti  al  mandato  in  virtù  del  quale  la  somma  necessaria  è 
messa  a  disposizione  del  Consiglio.  All'ora  del  pagamento  i 
billeieurs,  conire-maiires  ricevono  le  somme  spettanti  e  ne 
vanno  a  fare  la  repartizione  nei  cantieri  e  nelle  officine.  (I) 

In  Inghilterra  i  lavoranti  sono  pagati  dal  cashier  dell'ar- 


ci) Il  sistema  francese,  quello  del  pagamento  frasionato  simnltaneo. 
sembra  il  più  solleoito  e  il  più  eoonomico.  Il  sistema  italiano,  quello  del 
pagamento  fatto  da  un  solo  cassiere,  offre  maggiori  garanzie,  ma  è  a  sca- 
pito dell'economia.  -  Opiniamo  che  la  massima  economia  possa  essere  rag- 
giunta quando  si  adotterà  il  metodo  di  pagare  senza  contare,  con  buste  con- 
tenenti le  somme  individuali  Terifioate  preventivamente,  metodo  esperimen- 
tato  a  Spezia,  i  di  cui  resultati  fecero  presagire  un  risparmio  di  ore  17, 
equivalenti  a  lire  17  mila  per  SOOO  lavoranti  e  quindicina.  -  A  scopo  di 
economia  di  tempo  sulle  navi  da  guerra  inglesi  sono  state  adottate  scatole 
(pay  hoxeà)  a  cassetti  divisi  in  scompartimenti  numerati,  ognuno  dei  quali 
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senale  settimanalmente,  in  correspettività  dei  resultati  dei 
muster  ani  pay  books,  tenuti  nel  di  lui  ufficio,  e  mediante 
liste  di  pagamento  o  certificati  settimanali  di  salari  dovuti, 
verificati  àalVaocountanl,  Le  assenze  nei  registri  sono  notate 
coi  segni  V  (giorno)  X  (sera)  S  (malato)  H  (ferito). 

In  Francia  Vagent  adminisiraiif,  capo  della  contabilità 
e  cassiere  di  direzione  dei  lavori,  tiene  le  matricole  dei  lavo- 
ranti per  determinare  i  loro  diritti  a  pensione,  fa  conteggiare 
le  loro  mercedi  e  ragguagliarle  ai  resultati  dei  ruoli  (caserneis) 
delle  officine;  verifica  tutte  le  scritture  delle  officine  stesse; 
compila  gli  stati  delle  somme  guadagnate  dal  personale  della 
direzione,  gli  stati  recapitolativi  delle  spese,  degl'impieghi, 
consumazioni,  ricezioni,  ecc.;  «  il  s  attaché  enfin  à  ne  laisser 
engager  qu'à  bon  droit  la  responsabilité  du  directeur,  en 
donnant  tous  ses  soins  à  la  production  des  comptes  en  temps 
utile,  à  leur  régularité,  et  en  ne  soumettant  à  la  signature 
du  chef  de  service  que  les  pièces  dressées  conformément  aux 
règleraents.  (1)  »  In  Inghilterra  questi  servizi  sono  concentrati 
nelYaccountanL  «  Coloro  che  hanno  un  servizio  tecnico  non 
devono  occuparsi  delle  funzioni  amministrative  e  delle  scrit- 
ture di  contabilità  per  potersi  dedicare  interamente  alla  pro- 
pria arte  e  dare  tutti  quei  risultati  che  il  governo  è  in  diritto 
di  ottenere  dalla  loro  diretta  sorveglianza  dei  lavori,  dalla 
loro  assiduità  a  compiere  il  proprio  dovere  e  dalle  loro  spe- 
ciali cognizioni.  (2)  » 

In  Italia  manca  così  il  capo  della  contabilità  di  direzione 
dei  lavori,  secondo  V  ordinamento  francese,  come  il  contabile 


contiene  la  somma  spettante  a  un  uomo.  -  (V.  Bevtte  maritime;  eto.,  no- 
vembre 1 874) .  -  Pei  pagamenti  negli  arsenali  sono  state  adottate  tavole  a  scom- 
partimenti numerati  (pay  hoardt)  corrispondenti  ai  numeri  dei  boUettini 
dei  lavoranti^  bollettini  ohe  vengono  esibiti  a  uno  scrivano,  il  quale  chiama 
i  loro  numeri  e  un  commesso  consegnale  somme  estraendole  dagli  scompar- 
timenti relativi. 

(1)  Lkolkbt,  soufl-ingénieur  professeur  à  l'éoole  du  genie   maritime, 
pag.  82. 

(2)  FouLLlOT,  capitano   di  vascello,  RitUta  Marittima^  agosto  1874» 
pag.  259. 
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deirarsenale  secondo  rordinamento  inglese,  e  per  conseguenza 
gli  ufBziali  di  commissariato  incaricati  della  contabilità  nelle 
direzioni,  resi  indipendenti  fra  loro,  dipendenti  tutti  diretta- 
mente dai  direttori,  non  hanno  un  capo  del  loro  corpo  inca- 
ricato di  dirigerli  e  vigilarli  a  sgravio  o  garanzia  della  re- 
sponsabilità grandissima  dei  direttori,  autorità  tecniche. 

In  Italia  le  porte  degli  arsenali  e  cantieri  sono  custodite 
da  guardiani  e  carabinieri,  oltre  che  dalle  sentinelle,  dipen- 
denti dal  direttore  generale.  Nessun  oggetto  può  essere  intro- 
dotto od  estratto  senza  i  corrispondenti  ordini  rilasciati  dalle 
direzioni  dei  lavori  o  di  commissariato,  secondo  i  casi.  I  guar- 
diani non  possono  rimanere  destinati  a  una  stessa  poi-ta  più  di 
un  mese  e  hanno  diritto  a  gratificazioni  pei  sequestri,  ossia  per 
gli  oggetti  introdotti  o asportati  in  frode  (R.  D.  20  novembre  1862). 

In  Francia  la  sorveglianza  nell'interno  dei  porti  è  affidata 
alla  gendarmeria,  ma  il  controllo  delle  uscite  spetta  ai  por- 
iiers-consignes  vincolati  con  giuramento,  messi  sotto  l'auto- 
rità del  commissaire  aux  iravaux,  aventi  diritto  a  gratifica- 
zioni pei  sequestri. 

In  Inghilterra  la  sorveglianza  e  polizia  interna  degli  sta- 
bilimenti è  afiSdata  a  un  corpo  di  policemen,  distaccati  da 
Londra. 

II. 
Dei  magazzinieri  e  contabilità  dei  magazzini. 
In  ogni  arsenale  esistono  i  magazzini  sottoindicati  : 

In  Italia. 

Magazzino  della  direzione  costruzioni. 
Magazzino  della  direzione  d'artiglieria. 
Magazzino  delia  direzione  degli  armamenti. 
Magazzino  delle  dotazioni  fisse  delle  navi  (l). 

(1)  Dipendente  dalla  direzione  degli  armamenti 
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In  Francia. 
Magazzino  generale. 

Magazzino  particolare  della  direzione  costruzioni. 
Magazzino  particolare  della  direzione  d'artiglieria. 
Magazzino  particolare  delia  direzione  del  movimenti  del  porto. 

In  Inghilterra. 

Magazzino  generale  (ossia  magazzini  diversi  compreso  il  magazzino 
della  riserva  (1). 

I  magazzinieri  sono  i  seguenti: 

In  Italia. 

Contabile  del  magazzino  delle  costruzioni. 
Contabile  del  magazzino  d'artiglieria. 
Contabile  del  magazzino  degli  armamenti. 
Contabile  del  magazzino  delie  dotazioni  delle  navi. 

In  Francia. 
Oarde  magasin  general. 
Qarde  magasin  particulier  des  constructions. 
Garde  magasin  particulier  de  Tartillerie. 
Qarde  magasin  particulier  des  mouvements  du  port. 
Magasiniers  de  fractions  de  magasins. 

In  Inghilterra. 
Store-Keeper. 

In  Italia  ogni  magazzino  è  autonomo,  dipende  solamente 
e  direttamente  dalla  direzione  dalla  quale  prende  il  titolo,  e 
contiene  tutti  i  materiali  necessari  pei  lavori  della  direzione, 
eccettuato  quello  delle  dotazioni  fisse  ;  cosicché  non  si  hanno 
magazzini  divisi  per  materie,  alcune  delle  quali  si  trovano  nei 
magazzini  di  più  direzioni.  I  materiali  possono  passare  dal  ma- 
gazzino di  una  a  quello  di  altra  direzione. 

In  Francia  il  magazzino  generale,  diviso  in  sezioni,  dipen- 
dente dal  commissaire  general,  è  il  deposito  generale  delle 
materie  prime,  punto  d'introduzione  di  tutti  gli  oggetti  e  ma- 


(1)  Stiam  reserve  stare. 
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terie  provenienti  d*acquisto,  salvo  gli  apparati  da  mettere  im- 
mediatamente in  servizio  e  la  mobilia  dei  palazzi.  Il  magazzino 
generale  ha  per  succursali  i  magazzini  particolari  messi  sotto 
rautorità  dei  direttori  dei  lavori  e  dipendenti  dal  commissaire 
aux  approvisionnements  per  la  contabilità.  I  magazzini  parti- 
colari si  alimentano  dal  magazzino  generale  e  dalle  officine  e 
si  dividono  in  sezioni  e  depositi  dai  quali  esclusivamente  si  fanno 
le  distribuzioni  ai  consumatori.  Il  magazzino  generale  come 
deposito  di  materie,  intermediario  fra  i  fornitori  e  i  magazzini 
particolari  che  fanno  le  distribuzioni  ai  consumatori,  è  instituito 
per  la  centralizzazione  dei  conti  e  per  impedire  che  le  eccedenze 
od  economie  che  si  formano  nei  magazzini  col  concorso  dei  con- 
sumatori, trovino  adito  al  di  fuori  per  via  di  consegne  incomplete. 
In  Inghilterra  havvi  l'unità  di  magazzino  nel  più  stretto 
senso  della  parola.  I  materiali  sono  ammucchiati  ia  33  unità 
collettive.  Conseguentemente  il  più  semplice  e  più  economico 
ordinamento  dei  magazzini  è  quello  inglese.  Per  la  sistemazione 
dei  materiali  nei  magazzini  lo  store-keeper  prende  concerti  coi 
principali  ufjiziali  professionali,  capi  di  servizio. 

In  Italia  gli  oggetti  di  dotazione  delle  navi  disarmate  con- 
tinuano a  far  parte  del  carico  dei  loro  inventari  e,  quando  sono 
portati  a  terra,  vengono  dati  in  consegna  al  contabile  del  ma- 
gazzino delle  dotazioni.  Con  la  scorta  dei  processi  verbali  di 
consegna  e  dei  quaderni  di  dotazione  {inventari  parziali)  ha 
luogo  la  riconsegna  quando  le  navi  vengono  nuovamente  ar- 
mate. Il  contabile  del  magazzino  delle  dotazioni  tiene  i  processi 
verbali  e  un  libro  giornale  d'operazioni  àisiinio  per  nave.  Le 
consegne  sono  da  lui  fatte  in  seguito  d'ordine  scritto  del  diret- 
tore e  contro  ricevuta.  Salvo  l'ordine  del  comandante  in  capo 
non  si  possono  adoperare,  per  una  nave,  oggetti  appartenenti 
ad  un'altra. 

In  Francia  non  esiste  magazzino  speciale  per  le  dotazioni 
delle  navi.  Il  direttore  dei  movimenti  del  porto  destina  coloro 
che  devono  esser  contabili  del  materiale  esistente  a  bordo  delle 
navi  disarmate.  Gli  oggetti  fabbricati  od  acquistati  per  le  dota- 
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zioni  fisse  delle  navi  sono  inscrìtti  nei  feuilles  d*armement  che 
seryono  poi  per  la  compilazione  degli  inventari  generali.  Gli 
oggetti  sbarcati  sono  consegnati  ai  magazzini  delle  direzioni, 
secondo  la  competenza,  accompagnati  da  billeis  o  feuilles  de 
remise.  Le  riconsegne,  quando  le  navi  vengono  nuovamente 
armate,  sono  fatte  in  seguito  di  billeis  de  demande,  i  quali, 
quietanzati,  servono  per  discaricare  i  magazzinieri.  La  conta- 
bilità di  ogni  nave  disarmata  consiste  in  due  inventatres-bch 
iances  dei  quali  uno  è  tenuto  dal  contabile,  Taltro  dal  com- 
missaire  aux  travaux.  GV  inventari  sono  aperti  il  giorno  del 
varo  per  le  navi  di  nuova  costruzione,  e  il  giorno  del  disarmo 
per  le  altre  navi.  In  quest'ultimo  caso  si  tiene  per  punto  di  par- 
tenza il  risultato  della  verificazione  fatta  a  bordo. 

In  Inghilterra,  come  in  Italia,  in  ogni  arsenale  esiste  un 
magazzino  apposito  per  le  dotazioni  delle  navi  {Steam  reserve 
slore)  con  un  magazziniere  dipendente  dallo  store-keeperi  il 
quale  tiene  gì*  inventari  degli  oggetti  di  dotazione  in  duplicate 
lisis  of  fittings  on  board  ships.  Gli  oggetti  {fiitings  spare  gear) 
che  devono  essere  restituiti  dalle  navi  al  magazzino  sono  esa- 
minati e  valutati  dagli  ufiiziali  tecnici. 

In  Italia  i  magaijzinieri  sono  impiegati  del  personale  ci- 
vile contabile,  indipendenti  fra  loro;  prestano  cauzione  ed  hanno 
in  consegna  tutti  i  materiali  occorrenti  per  i  servizi  e  lavori 
afiidati  alle  direzioni  dalle  quali  dipendono.  Coadiuvano  i  ma- 
gazzinieri impiegati  subalterni  del  personale  contabile  e  guar- 
diani di  magazzino. 

In  Francia  il  garde  magasin  general  che  produce  il  conto 
integrale  del  porto,  ha  sottd  la  sua  dipendenza  i  gardes  ma- 
gasins  particuliers y  tutti  cauzionari,  i  quali  hanno  per  dipen- 
denti i  magazzinieri  delle  frazioni  dei  magazzini  (sectionnaires). 
Ciascuno  è  responsabile  di  quanto  è  depositato  nel  suo  magaz- 
zino, e  responsabili  della  regolarità  delle  operazioni  sono  i 
seclionnaireSj  per  quanto  è  messo  sotto  la  loro  custodia,  e  il 
garde  magasin  general  quando  ha  riuniti  i  conti  dei  magazzini 
particolari  alla  sua  gestione. 
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In  Inghilterra,  come  in  Francia,  esisteva  lo  store-receiver 
(ricevitore  degli  approvvisionamenti)  intermediario  fra  i  forni- 
tori e  lo  store-heeper  (magazziniere  generale),  ma  fu  soppresso 
e  le  attribuzioni  di  sindacato  dello  store-keeper  furono  pas- 
sate alVaccountant  Quattro  impiegati  principali  sono  incaricati 
delle  distribuzioni.  Il  servizio  è  diviso  in  sezìoni.Lo store-keeper 
dipende  dal  soprintendente. 

In  Italia  il  conteggio  dei  materiali  a  carico  dei  magazzini 
è  fatto  principalmente  per  quantità,  ma  a  tutti  è  attribuito  il 
prezzo  convenzionale  stabilito  dal  libro  di  nomenclatura  della 
regia  marina.  La  nomenclatura  comprende  diecimila  articoli 
od  unità  semplici. 

In  Francia  ogni  servizio  ha  la  sua  nomenclatura.  Gli  ar- 
ticoli (20  mila  circa)  sono  designati  per  il  loro  nome  praticò  o 
per  il  nome  di  unità  semplice  a  cui  è  attribuito  un  prezzo  uffi- 
ciale, poi  raggruppati  per  unità  collettive. 

In  Inghilterra,  come  si  è  premesso,  i  materiali  sono  divisi 
in  33  unità  collettive,  delle  quali  7  per  i  legnami  e  26  per  le 
materie  e  gli  oggetti  di  approvvisionamento.  Si  fanno  frequenti 
revisioni  della  tariffa  per  render  noti  con  la  stessa  i  prezzi  cor- 
renti in  commercio  e  il  costo  di  quelli  che  possono  essere  pro- 
dotti soltanto  dagli  arsenali  (1). 

In  Italia,  come  in  Francia,  la  mobilia  degli  alloggi  e  degli 
uffici,  collaudata  dalla  Giunta  di  ricezione,  è  estranea  ai  ma- 
gazzini. La  contabilità  relativa  è  tenuta  dal  commissariato.  Però 
in  Italia  le  suppellettili,  gli  oggetti  di  cancelleria  e  da  disegno, 
i  materiali  per  la  pulizia,  riscaldamento,  ecc.,  degli  uffici  delle 
direzioni  dei  lavori  si  prelevano  dai  loro  magazzini  e  alla  con- 
tabilità relativa  è  estraneo  il  commissariato.  In  Inghilterra  i 
mobili  per  gli  uffici  sono  somministrati  dallo  store-keeper  e 
dati  in  carico  agli  uffiziali  dai  quali  gli  uffici  dipendono. 


(1)  Queste  revisioni,  utilissime  sempre  pei  fabbricanti,  sono  indispen- 
sabili quando  si  voglia  una  contabilità  deUe  officine  non  illusoria. 
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In  Italia  i  materiali  accettati  dalla  Giunta  di  ricezione  sono 
introdotti  nei  magazzini  in  seguito  di  ordini  dei  direttori  dei  la- 
vori. Nessuna  estrazione  dai  miagazzini  può  essere  fatta  senza 
l'ordine  scritto  del  direttore  competente. 

In  Francia  le  introduzioni,  e  in  massima  le  distribuzioni, 
sono  ordinate  dal  commissaire  aux  approvisionnements.  Le 
distribuzioni  ai  consumatori  e  trasformatori  (navi,  officine,  ecc.), 
sono  ordinate  dai  direttori  o  capi  di  servizio,  cosi  in  Francia, 
come  in  InghQterra. 

In  Italia  i  documenti  della  contabilità  dei  magazzini  (ri- 
chieste per  le  navi  e  officine,  processi  verbali  di  ricetta  e  ven- 
dita, ordini  di  passaggio,  decreti  di  scarico,  ecc.),  sono  registrati, 
certificati  e  muniti  degli  ordini  d*  introito  o  di  esito  negli  uffici 
delle  direzioni. 

In  Francia  i  documenti  prima  di  avere  i  loro  effetti  sono 
registrati  e  muniti  degli  ordini  dal  commissaire  aux  approvi- 
sionnements. 

In  Inghilterra  i  buoni  giornalieri  d'entrata  e  uscita  sono 
inviati  ogni  quattro  giorni  alVaccountant,  il  quale,  dopo  di 
averne  verificato  il  valore,  li  autentica  e  li  trasmette  allo  store- 
keeper  (magazziniere  generale)  che  ne  resta  depositario  (1). 

In  Italia  ogni  contabile  di  magazzino,  eccettuato  quello 
delle  dotazioni  fisse  delle  navi,  tiene  un  giornale,  nel  quale 
inscrive,  in  unica  serie  e  in  continuazione,  le  operazioni  ese- 
guite, e  un  registro  a  bilan-cio,  nel  quale  i  materiali  sono  in- 
scritti secondo  le  specie  e  le  quantità,  in  colonne  distinte  per 
aumento  o  diminuzione  di  carico.  Il  valore  non  descritto  in 
diversi  documenti,  non  si  computa  in  quei  registri. 


(1)  Queste  regiatrazioni  che  offrono  il  mezzo  di  verifioave  la  conta- 
bilità e  i  resoconti  dei  magazzini,  non  farebbero  raggiungere  lo  scopo  se 
si  limitassero  alla  copia  dei  documenti.  Lo  scopo  è  raggiunto  quando  la 
registrazione  è  fatta  per  quantità  e  valore,  a  carico  o  a  discarico,  nei  conti 
articoli,  in  modo  che  si  possano  seguire  le  scritture  dei  magazzini  in  contrad- 
dittorio di  queUe  dei  magazzinieri  e  conoscerne,  in  ogni  tempo,  i  risultati 
per  ciascun  articolo. 
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In  Francia  le  scritture  di  ciascun  magazzino,  tutte  in  va- 
lori, richiedono:  V  journal^  nel  quale  sono  inscritte  successi- 
vamente le  operazioni  o  i  documenti  di  entrata  e  uscita;  2**  un 
grand  livre  ou  balance  che  presenta  il  conto  di  ciascuna  unità 
collettiva;  3^  un  sous-balance  per  ogni  articolo;  4**  livre  reca-- 
pitulatif^er  verificare  l'esattezza  del  grand  livre  e  dei  journal. 
Il  gat^de  magasin  general  tiene  inoltre  il  grand  livre  récapi- 
lulatif,  nel  quale  riassume,  per  trimestre  ed  anno,  i  risultati 
dei  conti  del  suo  servizio  e  di  quello  dei  suoi  dipendenti. 

Non  conosciamo  la  forma  dei  diversi  libri  e  registri  dei 
magazzini  inglesi,  e  considerato  che  Vaccountant  verifica  il  va- 
lore dei  documenti  della  contabilità  di  magazzino,  e  i  resoconti 
sono  a  valore,  dovremmo  supporre  che  i  registri  fossero  tenuti 
per  quantità  e  valore,  ma  viste  le  istruzioni  per  la  valutazione 
annuale  delle  rimanenze  (stock)  risultanti  dai  libri  maestri, 
riteniamo  che  i  registri  dimostrino  soltanto  le  quantità.  Fra  i 
registri  si  annoverano  libri  maestri  di  ricezione  e  distribuzione, 
entrata  e  uscita,  divisi:  per  i  materiali  diversi,  per  i  legnami, 
perle  consumazioni  e  riparazioni,  cioè:  f  storeledgers,  recedi 
and  issue  of  siores;  S^  store  expendiiure  ledgers;  3^  timber 
ledgers,  receipts  and  issues;  4^  subsidiary  account  for  repai- 
rable  stores,  ecc. 

III. 

Delle  officine  e  contabilità  dei  lavori. 

In  Italia  il  numero  e  la  specialità  delle  officine  sono  deter- 
minati dal  ministero.  Nell'arsenale  di  Spezia  e  sue  dipendenze 
esistono  24  officine  effettive,  delle  quali  11  appartengono  alla 
direzione  delle  costruzioni  (carpentieri,  calafati,  alberatura, 
lancie  e  remi,  stipettai,  fonderia,  fabbri,  calderai,  congegnatori, 
costruzioni  in  ferro,  demolizioni),  10  alla  direzione  d'artiglieria, 
armi  portàtili  e  torpedini  (cuoiai  e  attrezzatori,  falegnami,  fon- 
deria, fabbri,  armaiuoli  e  ramieri,  congegnatori,  pirotecnica, 
manovali  torpedinieri,  fabbri  torpedinieri,  congegnatori  torpe- 
dinieri) e  3  alla  direzione  degli  armamenti  (pittori,  vele,  tap- 
pezzerie e  bandiere,  attrezzatori). 
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In  Francia,  oltre  alle  officine  dell'arsenale,  esiste  Vatelier 
centrai  de  la  reserve  a  bordo  di  una  nave  nel  porto. 

In  Inghilterra,  a  Devonport,  nel  1870  esistevano  23  capi 
di  officine  dei  quali,  5  sotto  la  dipendenza  del  master  attendant 
(veleria,  attrezzatura,  corderia,  filatura  a  macchina  e  un  capo 
di  attrezzatura  inscritto  nel  ruolo  della  nave  centrale  Indus)  ; 
12  dipendenti  dal  master  shiptoright;  3  dipendenti  dal  mecca- 
nico capo  per  la  riparazione  delle  macchine  a  vapore,  2  per 
il  magazzino  e  1  per  i  lavori  idraulici. 

In  Italia  i  lavoranti  avventizi  con  diritto  a  pensione  si  di- 
stinguono in:  operai  di  8  classi,  operaie  di  3  classi,  garzoni  di 
4  classi  e  manovali,  retribuiti  con  mercedi  giornaliere  che  va- 
riano da  centesimi  40  a  lire  5  e  più.  La  durata  media  del  lavoro 
giornaliero  è  di  10  ore. 

In  Francia  i  lavoranti  con  diritto  a  pensione  si  dividono 
in  5  categorie,  oltre  ai  manovali  e  gli  apprendisti  o  garzoni. 
La  terza  categoria  (operai)  si  divide  in  4  classi.  Le  mercedi  nel 
1871  variavano  da  franchi  1,50  a  4,  ma  vi  erano  supplementi 
facoltativi  per  ogni  giornata  di  lavoro,  da  centesimi  70  a  fran- 
chi 2.  Le  medie  delle  mercedi  sono  stabilite  dal  ministero.  La 
durata  del  lavoro  giornaliero  è  proposta  al  ministero  dal  Con- 
siglio d*amministrazione. 

In  Inghilterra  hanno  diritto  a  pensione  gli  operai  fissi 
(estàblished).  Gli  avventizi  (hireds)  sono  rimandati,  con  o  senza 
remunerazione.  Le  ore  di  lavoro  cambiano  secondo  gli  arsenali 
e  le  stagioni.  Le  mercedi  dei  lavoranti  variano  da  6  pence  a 
9  scellini. 

In  Italia  i  lavori  sono  eseguiti  a  giornata  o  a  cottimo,  se- 
condo tariffe  approvate,  in  linea  di  esperimento,  dal  Consiglio 
dei  lavori,  e  poi  sanzionate  dal  ministero. 

In  Francia  generalmente  i  lavori  sono  pagati  a  giornata, 
ma  esiste  in  alcune  officine  il  sistèma  del  pagamento  a  cottimo. 

In  Inghilterra  si  chiede  all'industria  privata  tutto  quanto 
può  produrre  di  qualità  e  bontà  eguale  agli  oggetti  fabbricati 
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negli  arsenali,  allo  stesso  prezzo  o  a  prezzo  minore  (1),  e  si 
affida  la  fabbricazione  agli  stabilimenti  governativi  che  danno 
il  lavoro  a  prezzo  minore.  A  tale  effetto  la  tariffa  ufficiale  è  ri- 
veduta ogni  anno  e  i  prezzi  correnti  del  mercato  sono  tenuti 
presenti  con  la  massima  attenzione. 

In  Italia  il  più  anziano  degl'impiegati  tecnici  assume  in 
ciascuna  officina  il  titolo  di  capo  officina,  tiene  il  conto  dei 
materiali  che  riceve  dal  magazzino  della  direzione  e  della  mano 
d'opera  che  impiega  per  ogni  lavoro,  coadiuvato  da  uno  o  più 
operai  per  le  scritture  e  la  custodia  dei  materiali. 

In  Francia  il  capo  officina  (chef  d'atelier)  è  detentore  dei 
materiali  da  trasformare  e  contabile  del  materiale  proveniente 
dalle  navi,  prima  della  sua  introduzione  nei  magazzini,  e  dei 
materiali  in  corso  di  trasformazione.  Egli  tiene  conto  delle 
giornate  di  lavoro  degli  operai. 

In  Inghilterra  ogni  officina  ha  un  foreman  (capo  officina) 
un  mechanic  wì^iter  (scrivano)  e  un  leadingman  (capo  ope- 
raio) per  ogni  gruppo  di  12  o  15  operai  messi  sotto  la  sua  dire- 
zione. Quest'ultimo,  come  vedremo,  ha  molta  importanza  per  la 
contabilità  dei  lavori.  Le  scritture  dell'officina  sono  tenute  dallo 
scrivano,  dipendente  dal  foreman  in  rapporto  colVaccounianU 
sotto  la  sorveglianza  e  responsabilità  degli  ufficiali  tecnici. 

In  Italia  il  capo  officina  o  l'impiegato  tecnico  nominato 
economo^  tiene  il  ncolo  di  presenza  e  mercedi  per  determi- 
nare le  giornate  di  presenza  e  gli  averi  dei  lavoranti  dell'offi- 
cina. Eguale  ruolo  è  tenuto  in  contradittorio  da  un  uffiziale  di 
commissariato  nella  direzione.  Allo  stesso  scopo  in  Francia  il 
capoofficina  tiene  il  casemetde  solde,  verificato  deìiVagentad- 
ministrati f  della,  direzione  con  la  scorta  dei  giornali  nei  quali 


(1)  In  Italia  vi  fa  chi  osò  ohiamare  corazzata  elettorale  la  Lepanto  affi- 
data all'industria  privata:  un  ^eresia  punita  comesi  meritava,  poiché  i  risul- 
tati deUa  costruzione  e  del  varo  furono  oggetto  d'immensa  lode  pel  Governo 
e  pei  costruttori  frateUi  Orlando. 
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0!HM>  registrali  i  documenti  rdaùri  alle  direne  posizioni  dei 
laroran'i. 

In  Inzbilt^rra  i  registri  di  chiama  e  paga  dei  laxoranti 
(nmfd^T  and  pay  bookt)  seno  tesuu  da  un  cassiere  respon- 
sab'il*^  (cKuhieé-)  5i>uo  il  sindacato  àeliaccfAaCaHi  «I^. 


In  Italia  i  materiali  e  gli  oe?etti  snscetti'cili  di  trasforma- 
zìone  destinati  pei  lavori  in  corso  soTko  dati  in  consegna  ad  im- 
piegati teccici  (capi  officina  od  economi  respi>nsabil:)  die  ne 
rendono  conto  alle  direzioni  dei  lavori  dalle  quali  dipendono. 
Cosi  pere  le  macchine,  gli  attrezzi,  istmmenti,  ecc^  inscritti 
negl'  inventari* 

In  Francia  (2),  per  massima  i  trasformatori  devono  av»^ 
soltanto  le  materie  in  opera,  per  conseguenza  i  capi  officina 
{ehefs  (Tateliei^s)  dispongono:  P nel  limite  rigoroso  del  bisogno, 
delle  materie  che  devono  essere  impiegate  immediatamente; 
2^  in  nna  misura  pia  larga,  delle  materie  d'impiego  comune  a 
diversi  lavori  ;  3'  senza  limite  preciso,  delle  materie  che  non 
possono  essere  chiuse  in  una  sezione  o  in  un  deposito.  Per  que- 
ste ultime,  i  capì  officina  si  considerano  come  sezionari  del  garde 
maganti,  I  maestri  sono  responsabUi  delle  materie  ricevute  dai 
magazzini  delle  quali  non  giustificano  Timpiego  immediato  e 
integrale  ai  lavori  ordinati.  Sono  pure  responsabili  dei  difetti 
e  degli  abusi  nell'impi^o  delle  materie,  salvo  ricorso  contro  i 
lavoranti. 

In  Inghilterra  i  materiali  necessari  pei  lavori  in  corso 
sono  depositati  nelle  officine  e  n*é  reso  conto  giornalmente  al- 
VaccounianL  I  materiali  che  non  possono  avere  impiego  imme- 
diato, il  metallo  vecchio  e  i  residui,  sono  restituiti  dal  capo 


(1)  e  The  cMhier  being  persoiiAUy  answerable  for  the  way  in  which 
ihflte  important  books  are  kept  and  the  Acoonntant  thatthey  are  thoroaghly 
and  completelj  andited  »,  §  24,  iatmziom  per  la  tenuta  dei  muiier  snd  pay 
hooh$, 

(2)  e  ...  les  oonaommatenra  ne  devaient  paa  avoir  la  garde  dea  objets 
qn'ila  devaient  conaommer  ».  Depoaiiione  dell'ammiraglio  Lagnerre,  pag.  130. 
Commiaeione  d'incliiesta  parlamentare  snUa  sitnagione  e  organinasione  dei 
•errili  della  marina  francete  ordinata  con  la  legge  31  ottobre  1849. 
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officina  al  magazzino  mediante  note  di  restituzione  {return 
notes). 

In  Italia  le  officine  ricevono  dai  magazzini  delle  rispettive 
direzioni  i  materiali  necessari  per  mezzo  di  richieste,  viste  da- 
gli uffiziali  preposti  alle  stesse  officine  e  approvate  dai  diret- 
tori. Cion  note  di  retrocessione  restituiscono  ai  magazzini  gli 
oggetti  che  non  hanno  subite  alterazioni.  La  retrocessione  degli 
oggetti  trasformati  si  fa  per  mezzo  d'ordine  e  conio  di  la- 
voro. 

In  Francia  le  materie  distribuite  dal  sezionar  io  del  ma- 
gazzino particolare  della  direzione  ai  maestri  sono  inscritte  in 
un  carnet  nel  quale  il  capo  officina  appone  la  quietanza.  Yi  si 
notano  altresì  le  quantità  restituite  durante  la  giornata,  se  le 
materie  non  hanno  potuto  avere  impiego  immediato.  In  fine  di 
giornata  le  materie  ricevute  e  impiegate  sono  regolarizzate  me- 
diante Inumi  staccati  da  registri  a  madre  e  figlia  dai  maestri. 
Vi  sono  tanti  registri  quanti  maestri  autorizzati  a  quietanzare 
i  buoni  in  ogni  officina.  Le  materie  e  gli  oggetti  d'impiego  co- 
mune rimasti  presso  i  maestri  senz'applicazione  ai  lavori  sono 
riversati  al  magazzino  in  fine  di  trimestre. 

In  Inghilterra  lo  scrivano  dell'officina  inscrive  nei  re- 
gistri appositi,  che  sono  ogni  mattina  vidimati  àBlVaccountani, 
il  resoconto  ufficiale  di  tutti  i  materiali  somministrati  all'of- 
ficina, corrispondenti  ai  buoni  rilasciati;  quello  di  tutti  gli  og- 
getti fabbricati  nella  stessa  officina  e  consegnati  al  magazzino 
generale,  coll'indicazione  del  prezzo;  quello  delle  spese  gene- 
rali dell'officina,  e  quello  dei  diversi  dati  riguardanti  i  lavori 
desunti  dai  registri  dei  capi  operai,  dati  che  servono  per  com- 
pilare il  foglio  ebdomadario  destinato  a  rimanere  negli  uffici 
deU'accountanl. 

In  Italia  i  lavori  delle  prime  due  categorie  della  conta- 
bilità generale  (1)  sono  ordinati  dal  Ministero,   meno  quelli 


(1)  Vedasi  il  cap.  V. 
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della  suddivisione  b  e  vengono  distinti  secondo  le  navi,  i  gal- 
leggianti e  gli  enti  principali.  I  direttori  hanno  la  facoltà  di 
surrogare  le  parti  di  dotazione  delle  navi,  gl'istrumenti  e  ar- 
nesi delle  officine  soggetti  a  rapido  deperimento. 

In  Francia  i  direttori  ordinano  tutti  i  lavori  autorizzati  dai 
regolamenti  nel  limite  generale  stabilito  dal  ministero,  man- 
tenimento e  riparazione  degli  oggetti  di  approvisionamento, 
apparati,  macchine  in  servizio,  materiali  e  mobilio  degli  stabi- 
limenti a  terra,  qualunque  ne  sia  la  spesa.  Per  gli  altri  lavori, 
gli  ordini  sono  dati  dal  prefetto,  oppure  dal  ministro.  In  In- 
ghilterra i  lavori  sono  ordinati  dai  capi  di  servizio  in  confor- 
mità degli  ordini  del  soprintendente. 

In  Italia  nessun  lavoro  può  essere  eseguito  in  officina  senza 
che  il  direttore  abbia  rilasciato  Vordine  e  conto  di  lavoro  il 
quale  serve  a  determinare  l'opera,  la  spesa,  e  stabilire  se  debba 
farsi  a  cottimo,  oppure  a  giornata.  L'ordine  distinto  con  nu- 
mero progressivo  prima  d'essere  inviato  all'officina  è  notato  in 
un  registro  della  direzione  e  si  rinnova  in  fine  del  trimestre 
per  la  parte  di  lavoro  che  resta  da  fare.  Ricevuto  l'ordine,  il 
capo  officina  compila  le  domande  di  lavoro  alle  officine,  com- 
presa la  propria,  che  devono  prender  parte  all'opera  ordinata 
e  stacca  quelle  domande  da  un  quaderno  a  tallone,  suddivise 
in  modo  che  ciascuna  ne  comprenda  tanta  parte,  quanta  può 
essere  sindacata  in  una  volta.  L'officina  tiene  conto  dei  lavo- 
ranti impiegati  nell'opera  compresa  in  ciascuna  domanda  per 
averne  guida  nel  sindacato.  L'officina  che  riceve  domande  di 
lavoro  da  un'altra  e  ha  bisogno  dell'intervento  di  una  terza, 
rilascia  a  sua  volta  domanda  di  lavoro  a  quest'ultima.  Gli  or- 
dini  e  conti  di  lavoro  sono  custoditi  come  documenti  di  sca- 
rico della  direzione  e  servono  per  compilare  il  giornale  ma-- 
tricola  dei  lavori. 

In  Francia  i  lavori  si  eseguono  in  seguito  d'ordini  scrìtti 
dati  ai  capi  officina  dai  direttori.  Per  calcolare  ciò  che  costa 
l'adempimento  di  ogni  ordine  e  per  trovarsi  in  grado  di  giusti- 
ficare l'impiego  dei  valori,  materie  e  mano  d'opera  dei  quali  è 
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contabile,  il  capo  o£9cina  apre  per  ogni  lavoro  un  conto  (feuille 
d'auprage).  Esso  porta  l'indicazione  dell'ordine  di  lavoro,  il 
timbro  della  divisione  della  nomenclatura  dei  lavori,  è  distinto 
con  numero  d'ordine  e  totalizzato  trimestralmente.  Gli  ordini 
di  fabbricazione  che  si  riferiscono  a  una  stessa  specie  di  og- 
getti possono  essere  compresi  in  unico  conto  di  lavoro.  Il  foglio 
0  conto  di  lavoro,  in  Francia,  è  il  documento  che  segnala  lo 
stato  delle  materie  delle  quali  è  responsabile  l'officina,  è  il 
giornale  e  il  conto  amministrativo  in  virtù  del  quale  dev'es- 
sere possibile  di  apprezzare  l'economia  della  gestione  del  tra- 
sformatore e  di  compararne  il  risultato  con  la  spesa.  Si  com- 
pila un  feuille  d'ouvrage  per  operazioni  comuni  a  diversi 
lavori,  come  per  esempio  la  fusione.  In  questo  caso,  dopo  la 
fusione,  si  apre  il  conto  a  ciascuna  delle  categorie  degli  og- 
getti fusi,  riportandovi  la  parte  spettante  dal  foglio  o  conto 
generale.  Quando  l'esecuzione  di  un  ordine  di  lavoro  esige  il 
concorso  di  più  officine,  una  di  esse  è  costituita  officina  prin- 
cipale e  i  resultati  dei  conti  di  lavoro  delle  altre  officine  si  ag- 
giungono ai  suoi  propri.  Questa  centralizzazione  si  limita  ai 
casi  di  fabbricazione  di  apparati  o  di  oggetti  di  approvisiona- 
mento,  cioè  a  quegli  articoli  per  i  quali  è  ordinato  di  calcolare 
il  costo  (prix  de  revient).  Le  fabbricazioni  per  approvisiona- 
mento  di  magazzino  danno  luogo  :  V  all'emissione,  da  parte 
dello  stesso  magazzino,  di  una  demande  à  confeciionner^  nella 
quale  il  direttore  scrive  l'ordine  di  lavoro  ;  2®  alla  domanda 
delle  materie  necessarie  sopra  buoni  staccati  da  un  registro  a 
madre  e  figlia,  indicanti  il  numero  dell'ordine  di  lavoro  ;  3®  alla 
constatazione  successiva  dei  versamenti  degli  oggetti  fabbri- 
cati al  magazzino,  in  due  registri  correlativi  tenuti  alla  sezione 
del  magazzino  e  all'officina,  sui  quali  Tuna  e  l'altra  si  danno 
reciprocamente  carico  e  scarico  ;  4^  a  una  regolarizzazione  tri- 
mestrale fra  il  capo  officina  e  il  sezionano  e  fra  la  direzione  e 
il  magazzino,  mediante  un  ordine  generale  del  direttore  per  le 
materie  distribuite  dalle  sezioni  alle  officine,  e  del  commissaire 
aux  approvisionnements  per  gli  oggetti  versati  dalle  officine 
alle  sezioni. 
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In  Inghilterra  gli  ordini  d'esecuzione  dei  lavori  in  cia- 
scuna officina  danno  origine  ai  conti  di  lavoro  (diaries  ofwork 
e  manufacturing  balance  sheets)  compilati  dallo  scrivano 
sulla  base  dei  registri  tenuti  dai  capi  operai.  I  resoconti  di  la- 
voro (weehly  workmanship  expense  sheets)  sono  consegnati 
alVaccountant  che  ne  resta  depositario  dopo  di  averli  verificati. 

In  Italia  le  riparazioni  e  surrogazioni  di  oggetti  si  fanno 
in  seguito  d'ordine  e  conto  di  lavoro  e  s'imputano  alla  seconda 
categorìa,  suddivisione  b  della  contabilità  generale.  Quelle  di 
oggetti  a  carico  d'inventario  s'imputano  alla  categoria  4*,  sud- 
divisione e.  Le  surrogazioni  da  farsi  con  oggetti  nuovi  tratti 
dai  magazzini  si  fanno  in  seguito  a  richiesta  quietanzata  dal 
contabile  {capo  di  carico)  e  caricamento  al  magazzino  del  ri- 
cavato degli  oggetti  surrogati. 

In  Francia  gli  oggetti  in  riparazione  per  l'approvvisiona- 
raento  non  escono  dalle  scritture  dei  magazzini  i  di  cui  sezio- 
nari  ne  seguono  la  situazione  in  un  bilancio  speciale.  La  ripa- 
razione dà  luogo  al  billct  de  demande  à  réparer,  alla  ricevuta 
del  capo  officina,  alla  domanda  di  materie  e,  dopo  il  lavoro, 
alla  ricevuta  del  sezionano  del  magazzino,  a  certificati  d'au- 
mento 0  diminuzione,  cambiamenti  di  classificazione  rilasciati 
dai  direttori,  muniti  dell'ordine  del  commissaire  aux  appro- 
visionnementj  e  finalmente  a  regolarizzazione  trimestrale  per 
le  materie  somministrate  dal  magazzino.  Le  riparazioni  di  og- 
getti estranei  all'approwisionamento  danno  luogo  a  scritture 
speciali:  livre  journal  des produits du  travail  exécuté;  compie 
par  unite  simple  des  produits  et  remises  résultant  du  tra-- 
vati.  Gli  oggetti  proseguono  a  contare  nei  loro  inventari. 

In  Inghilterra  gli  utensili  da  riparare  sono  riparati  dal 
meccanico  applicato  a  uno  speciale  magazzino  {loan  tool  store). 
11  costo  è  addebitato  alle  navi,  officine,  ecc.  Le  riparazioni  di 
oggetti  di  approvvisionamento  sono  proposte  al  soprintendente 
ed  eseguite  in  seguito  di  richieste,  quindi  certificate  e  liquidate, 
ma  gli  oggetti  non  sono  ricaricati  nel  libro  maestro  {not  for 
ledger  charge). 
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In  Italia  le  demolizioni  si  eseguono  in  seguito  d'ordine 
e  conto  di  lavoro  dall'officina  che  ha  ricevuti  gli  oggetti  a 
carico  di  conto  corrente.  L^ordine  è  imputato  alla  4^  categoria 
di  spese,  suddivisione  f  (perdite,  ecc.),  della  contabilità  gene- 
rale, e  per  mezzo  di  esso  si  discaricano  gli  oggetti  demoliti, 
i  materiali  impiegati  e  la  mano  d'opera.  I  materiali  ricavati  si 
portano  come  recuperi. 

In  Francia  le  demolizioni  di  navi  e  di  edifizi  danno  luogo 
a  scritture  speciali  divise  per  nave  o  edifizio  in  due  registri: 
livre  journal  et  compie  par  unite  simple  des  produits  et  re- 
mises  résultant  du  travail.  Le  demolizioni  di  oggetti  d'approv- 
visionamento  avvengono  dopo  il  passaggio  nelle  officine  e  in  se- 
guito a  processi  verbali  di  visita  e  di  demolizione,  comprovanti 
i  materiali  ricavati. 

In  Inghilterra  le  demolizioni  delle  navi  sono  fatte  coi 
mezzi  ordinari  o  per  contratti,  precedute  da  perizie  ed  im- 
putate al  conto  3  (Riserva).  I  conti  sono  divisi  per  scafi,  mac- 
chine, caldaie,  ecc.  Le  demolizioni  di  oggetti  sono  fatte  per 
contratti. 


IV. 
Dei  sindacato  dei  lavori  e  discarico  che  ne  consegue. 

In  Italia  l'economia  dei  lavori  e  il  sindacato  dell'  impiego 
dei  materiali  e  della  mano  d'opera  spettano  agli  uffiziali  diri- 
genti, mallevadori  dell'esattezza  delle  operazioni  compiute  e 
dei  dati  per  la  compilazione  dei  documenti  economici.  Essi  de- 
vono rendere  ragione  dei  danni  che  derivassero  dalla  loro  ne- 
gligenza. 

In  Francia  i  direttori,  gli  uffiziali  e  i  maestri,  secondo  la 
loro  iniziativa,  sono  responsabili  della  regolarità  dell'esecu- 
zione dei  lavori,  della  buona  confezione,  della  conformità  ai 
piani  approvati  e  della  verità  delle  consumazioni  dichiarate. 
I  direttori  sono  pure  responsabili  degli  ordini  di  lavoro  ema- 
nati dal  prefetto,  se  non  hanno  fatte  osservazioni. 
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In  Inghilterra  spetta  agli  ufSziali  tecnici,  sotto  la  loro 
responsabilità,  certificare  T  impiego  e  il  lavoro  degli  operai  e 
fornire  le  indicazioni  necessarie  per  compilare  i  rendiconti  delle 
spese  in  materie  e  mano  d'opera  per  la  fabbricazione.  Spetta 
BÌVaccountant  il  sindacato  dei  prezzi  di  tariffa  e  del  costo  della 
mano  d'opera. 

In  Italia,  approvata  dal  capo-officina  l'opera  eseguita  in  se- 
guito a  domanda  di  lavoro,  l'economo  con  la  scorta  delle  annota- 
zioni prese,  prepara  l'indicazione  della  mano  d'opera  a  giornata, 
la  specificazione  dei  materiali  impiegati,  e  chiede  il  sindacato 
dell'opera,  quello  del  lavoro  a  cottimo  e  il  discarico  dei  mate- 
riali. Il  sindacato  tecnico  ed  economico  viene  esercitato  in  nome 
del  direttore,  sotto  la  sorveglianza  del  vice-direttore,  dagli  uf- 
fiziali  preposti  alle  officine  per  le  spese  fatte  in  esse,  e  dagli 
uffiziali  di  sezione  per  quelle  fatte  sulle  navi,  nei  cantieri,  ecc. 
L'uffiziale  che  sindaca  si  assicura  della  bontà  del  lavoro  e  del- 
l'osservanza delle  condizioni  stabilite,  computa  le  quantità  dei 
materiali  impiegati,  e,  se  occorre,  la  mano  d'opera  a  cottimo, 
e  inscrive  sulla  domanda  la  quantità  e  l' importare  dei  mate- 
riali e  le  spese  per  mano  d'opera  a  giornata  e  a  cottimo.  Fa 
inscrivere  le  stesse  indicazioni  nell'ordine  di  lavoro  dal  quale 
deriva  la  domanda,  e  con  la  sua  firma  se  ne  rende  malleva- 
dore. Quindi  la  domanda  è  presentata  alla  direzione  per  ot- 
tenere il  discarico  dei  materiali  e  il  caricamento  di  quelli  che 
dopo  trasformazione  parziale  sono  messi  a  suo  carico  sotto 
nuova  denominazione,  e  pel  caricamento  del  prodotto  del  la- 
voro all'economo  ricevente,  se  occorre.  L'uffiziale  che  sin- 
daca il  lavoro  comprende  nel  discarico  le  quantità  di  mate- 
riali che,  sottoposti  a  trasformazione,  lasciano  avanzi  relati- 
vamente inutili  e  i  cali  dovuti  al  processo  di  lavorazione;  mette 
a  carico  di  conto  corrente,  come  recuperi,  gli  avanzi  utili  per 
altri  lavori,  assegna  ai  materiali  principali  consumati  il  prezzo 
delle  forniture  in  corso  o  quello  medio  delle  forniture  più  re- 
centi o  quello  convenzionale  della  nomenclatura,  secondo  i  casi, 
e  conteggia  il  prezzo  di  acquisto  per  gli  apparati  motori,  mac- 
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chine,  ecc.  (1).  Portato  a  termine  il  lavoro,  Tuffiziale  deputato 
a  sindacarlo  riepiloga  le  indicazioni  ieWordine  e  conto  di  la- 
voro e  lo  chiude.  Se  trattasi  di  lavoro  a  cottimo,  l'ufBziale  che 
lo  sindaca  ne  repartisce  V  importare  fra  chi  vi  ha  presa  parte, 
e  compila  il  processo  verbale,  dal  quale  la  direzione  desume  le 
somme  conteggiabili  nel  ruolo  di  presenza  e  mercedi. 

In  Francia  la  verificazione  o  ricezione  dei  lavori  spetta  : 
V  2L  una  Commissione  superiore  (prefetto,  direttore  delle  co- 
struzioni, commissario  ai  lavori,  ecc.)  per  le  nuove  costruzioni 
di  navi;  2°  agli  uffiziali  delle  ofiicine  pei  lavori  a  giornata; 
3^  agli  uffiziali  delle  officine  e  a  un  delegato  del  commissaire 
aux  travatcco  pei  lavori  a  impresa  e  a  cottimo  ;  4**  a  questi  ul- 
timi e  a  un  uffiziale  di  marina  per  gli  oggetti  di  approvvisio- 
namento.  Una  Commissione  giudica  in  caso  di  dissenso.  La  rice- 
zione degli  oggetti  trasformati  a  impresa  per  i  magazzini  è  fatta 
dalla  Commission  de  recette  o  dalla  Commission  de  visite, 
secondo  i  casi,  composte  di  un  uffiziale  di  marina,  un  uffiziale 
del  servizio  interessato  e  un  uffiziale  di  commissariato.  Assiste  il 
contabile  competente.  Delle  due  visite  che  sono  fatte  alle  nuove 
navi  dalla  Commissione  superiore,  la  prima  avviene  quando  lo 
scafo  è  montato,  la  seconda  pochi  giorni  prima  del  varo.  Am- 
bedue le  visite  hanno  per  iscopo  di  giudicare  la  buona  esecu- 
zione del  lavoro,  la  sua  conformità  ai  piani  e  disegni  e  la  buona 
qualità  delle  materie  impiegate.  Il  capo-officina  inscrive  gior- 
nalmente nel  conto  di  lavoro  (feuille  d*ouvrage)  secondo  i  buoni, 
le  quantità  in  unità  semplice  dei  materiali  impiegati,  ricevuti 
dal  magazzino,  e  secondo  i  ruoli  {casernets  d*appetj,  già  de- 
composto, il  numero  delle  giornate  di  lavoro  occorse  per  la 
sua  esecuzione.  Da  ciò  risulta  che  se  le  officine  avessero  a  dì- 
sposizione  e  a  carico  soltanto  le  materie  in  opera,  il  totale  delle 
quantità  di  materie  inscritte  nei  conti  di  lavoro  dovrebbe  cor- 
ei) Queste  dir  erse  regole  non  sarebbero  sempre  conciliabili  se  i  conti  di 
layoro  fossero  concatenati  con  la  contabilità  generale  a  partita  doppia  come 
in  Inghilterra,  dovendo  aUora  il  discarico  basarsi  ordinariamente  sui  prezsi 
di  tariffa  (libro  di  nomenclatura),  ai  quali  sarebbero  ragguagliati  fin  dal 
momento  del  collaudo,  ossia  daU 'entrata  in  arsenale,  con  operazioni  nel 
oonto  perdite  e  profitti. 
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rìspondere  al  carico.  In  tutti  i  casi  la  somma  delle  giornate 
pagabili,  secondo  i  ruoli  o  registri  di  chiama  di  ciascuna  offi- 
cina, deve  essere  ogni  giorno  eguale  alla  somma  delle  gior- 
nate imputate  ai  conti  di  lavoro.  L'officina  converte  in  va- 
lori i  due  elementi,  materie  e  giornate,  e  deduce  dalla  loro 
somma  l'ammontare  stimato  dei  residui  di  materie  nuove  re- 
stituiti al  magazzino.  Per  determinare  il  valore  della  mano 
d'opera  (dice  V  ingegnere  Leclert)  «  on  multiplie  le  total  de 
la  colonne  nombre  de  joumées  d'ouvriers  per  la  valeur 
moyenne  d'une  joumée,  en  prenant  pour  celle-ci  le  quotient 
de  la  division,  par  le  nombre  total  des  joumées  du  trimestre, 
de  la  somme  constatée  par  les  casernets,  déduction  faite,  toute- 
fois,  des  joumées  d'hòpital  et  d'exemption  et  de  sommes  qui 
s'y  rapportent»  (1). 

In  Inghilterra  i  dati  per  la  compilazione  dei  conti  di  lavoro 
sono  estratti  da  registri  (measurement-books  e  pocket  diaries) 
tenuti  dai  capi-operai  e  riportati  nel  record  hook  of  measure-- 
meni  of  work  (2).  Questi  registri,  in  fine  di  settimana,  sono 


(1)  Nel  regolamento  generale  della  Direction  de  Vesjfloitation  (SoeiM 
dtis/orgeit  et  ohantiers  de  la  Mediterranée)^  a  pag.  34,  bL  legge  :  €  Le  matin, 
en  entrant,  chaque  ouvrier  prend  sa  tablette  et  la  plaoe  devant  lui  à 
Tendroit  où  il  travaille.  Les  pointeurs,  à  des  heures  fixées  parie  chef  da 
personnel,  pasBent  dans  les  ateliers  et  notent  le  temps  de  chaque  travati 
sur  la  tablette.  Le  solr  l'ouvrier  sortant  remet  sa  tablette  dans  la  botte 
da  casier....  Les  tablettes  sont  depuillées  sur  la  feuilles  de  joumée,  et 
les  oalouls  executés  ohaqa«  jour  ;  9  e  a  pag.  33  :  ce  Les  oontre-mattres  de- 
signés  par  la  Direction  pour  delivrer  et  signer  ces  demandes,  sont,  à  oet 
effet,  munis  de  carneta  à  souche  numérotés  sur  lesquels  ils  insoriyent 
leurs  demandes  et  la  désignation  clalre  de  Temploi.  Le  volant  est  détaohés 
et  remis  au  chef  des  magasins  qui  déliyre  la  marohandise.  Le  distributeur 
inscrit  au  dos  du  yolant  les  quantités,  et  leurs  prix  sont  ensuite  émargés 
de  méme  quo  les  entrée  ;  1^  à  la  tablette,  pour  la  quantité,  eto.  9  (Paris, 
imp.  Rigai,  1872). 

Noi  progetto  di  regolamento  compilato  sotto  la  direzione  del  ministro 
contr* ammiraglio  di  Saint-Bon,  a  pag.  166,  si  legge  :  a;  Ogni  giorno  allorché 
sono  cessati  i  lavori,  il  capo-squadra  forma  e  conseg^na  al  capo-officina  il 
rapporto  (Mod.  119)  deUa  mano  d'opera  e  del  materiale  impiegati  il  giorno 
stesso,  e  contemporaneamente  provvede  per  la  restituzione  dei  residui,  s'è 
possibile,  al  deposito  deU'offlcina  D  (Boma,  tip.  Sinimberghi,  1876).  Questo 
rapporto,  secondo  il  progetto,  dovrebbe  servire  di  base  per  le  scritture  e  il 
discarico. 

(2)  e  The  measures  are  to  enter  in  measurement  books  the  desoriptloiL 
and  quantitj  of  work  measured  by  them,  and  from  these  books  the  accounts 
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consegnati  agli  scrivani,  ma  giornalmente  verificati  dai  capi- 
oflScine  (fbremen),  che  firmano  i  conti  di  lavoro.  Il  registro 
del  capo-operaio  indica  per  ciascun  lavorante  della  sua  squadra 
il  nome,  il  numero  di  matricola  e  per  ogni  giornata,  la  specie 
di  lavoro,  il  tempo  impiegato,  la  mercede  guadagnata,  la  par- 
tita alla  quale  dev'essere  addebitata  la  spesa  (nave  o  servizio, 
capitolo  0  articolo). 

Riepilogando,  relativamente  ai  mezzi  ed  ai  modi  di  consta- 
tare l'impiego  e  discaricare  i  materiali  e  la  mano  d'opera  per 
ogni  lavoro,  sembra  si  possa  concludere  :  V  che  vi  sono  tanti 
sistemi  quante  le  nazioni  ;  2°  che  per  dare  il  discarico  dei  va- 
lori messi  a  disposizione  delle  officine,  il  sistema  italiano  si 
basa  sul  criterio  e  sul  calcolo  dell'uffiziale  tecnico  e  sulle  di- 
chiarazioni ed  annotazioni,  non  comprovate,  del  capo-officina 
depositario  permanente  di  materiali,  e  perciò  parte  molto  inte- 
ressata; il  sistema  francese  si  basa  sui  buoni  rilasciati  giornal- 
mente al  magazzino  della  direzione  pei  materiali  provvisti  e 
impiegati  durante  la  giornata,  e  sulla  indicazione  delle  giornate 
di  lavoro  convertite  in  valori,  indicazione  giustificata  dal  fatto 
che  r  importare  del  totale  delle  giornate,  ripartito  fra  tutti  i 
lavori  dell'arsenale,  corrisponde  alla  somma  pagata;  il  sistema 
inglese,  che  sembra  il  migliore,  si  basa  principalmente  sulle 
annotazioni  prese  dal  capo-operaio  durante  il  lavoro,  verificate 
dal  capo-officina  e  ricapitolate  dallo  scrivano  nei  resoconti  gior- 
nalieri, concatenati  con  la  contabilità  generale  a  partita  doppia, 
comprovati  dal  bilancio,  come  si  usa  per  le  officine  dell'  indu- 
stria privata  (1). 


are  to  be  at  once  traosferred  into  the  record  hook  of  meaturement  of  worky 
in  the  Bame  order  of  arrangement  as  in  the  rough  books,  -  Instraotions 
to  the  professional  officers  1882.  :d 

(1)  Relativamente  al  modo  di  constatare  e  computare  i  materiali  e  la  mano 
d'opera  impiegati  nei  lavori  in  Francia,  il  signor  Gnyard,  nel  suo  trattato  : 
La  ReMpaTMàbUité  des MinUtres^  ece.j  così  si  esprime  :  ...  a  Dans  Tignoranoe  oò, 
l'on  a  été  jnsqu'ioi  da  caractère  que  les  écritures  doivent  présenter  ponr 
mériter  le  nom  de  comptabilité,  on  a  été  oonduit  à  des  hérésies...  9  (pa- 
gina 105)  e  proponendo  i  rimedi,  aggiunge  :  €  Ainsi,  avec  le  bon  originai 
le  chef  d'atelier  aura,  en  ce  qui  concerne  la  matière,  tous  les  renseigne- 
ments  voulus  pour  dresser   l'état  de    la  décomposition  des  prix   de    re- 
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Della  contabilità  generale. 

Le  spese  derivanti  dai  lavori,  ecc.,  si  dividono  in  categorie, 
capitoli  0  conti  : 

In  Italia  (i). 

1*  categoria  -  Nuove  fabbricazioni.  (Costruzione  di  navi  od  enti  prin- 
cipali). 
2*  categoria  -  Conservazione  del  materiale  : 

a)  estesi  restauri  e  modificazioni  importanti; 

b)  conservazione,  riparazioni  ordinarie  e  leggiere  modificazioni. 
3*  categoria  -  Provviste  di  magazzino.  (Oggetti  manufatti). 

4*  categoria  -  Spese  generali,  (Non  attribuibili  in  modo  immediato,  nò 
in  determinata  misura  ai  lavori). 

5'  categoria  -  Lavori  straordinari,  (Non  aventi  per  oggetto  il  mate- 
riale della  marina). 


Tient...  9  (pag.  108).  e  ...  le  pointenr  dresBera  ohaqne  joar  nn  bulletin  de 
main  d^oeuvre  qa'il  remettra  aa  chef  d'atelier  pour  Ini  pennettre  de  faire 
sortir  aa  oompte  de  ohaque  ouvrier  le  temps  et  la  yaleur  de  son  trayail 
de  la  joumée...  D  (pag.  110).  Parìa,  Ubrairie  Guillaamin,  1884. 

(1)  Nel  progetto  di  regolamento  compilato  nel  Ministero  Saint-Bon, 
i  conti  principali  sono  i  seguenti  : 

1**  Erario  •  materiale  del  dipartimento  ; 

2*^  MagazEini  (accreditati  o  addebitati  per  le  operazioni  di  cassa  rela- 
tiyamente  agli  acquisti). 

S^"  Flotta  -  Navi  disponibili  ; 

Navi  in  costruzione  ; 
Navi  in  grande  raddobbo  ; 
Navi  in  trasformazione  ; 
Navi  in  demolizione; 
4^  Galleggianti  pel  servizio  del  porto  ; 
5°  Macchine  fisse,  attrezzi  e  mobilia; 
6^  Mantenimento  -  Navi  armate  ; 

Navi  disarmate  e  gàUeggianti; 
T*  Depositi  '  Materiali  inservibili  ; 

Dotazioni  fisse  delle  navi; 
8*»  Officine; 
9^  Altri  dipartimenti; 
10°  Amministrazioni  estranee; 
ll^"  Perdite  e  profitti. 
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In  Francia. 

Titolo  1®  -  Riproduzione  del  materiale  navale: 
Gap.  1*  nuove  costruzioni  di  navi. 
»     2^  nuove  costruzioni  di  navi  pel  servizio  dei  porti  e  mate- 
riale flottante. 
»     3*^  trasformazione  e  fabbricazione  per  approvvigionamento. 
»     4"^  fabbricazione  di  apparati  pel  servizio. 
Titolo  2**  -  Modificazione  e  riparazione  del  materiale  navale: 
Gap.  r  servizio  della  flotta. 
»     2**  servizio  dei  porti  e  rade. 
»     3*"  servizio  dei  magazzini. 
»     4*  servizio  dei  cantieri  ed  ofScine. 
»     5°  spese  diverse. 
Titolo  3"  -  Spese  acces^rie  di  fabbricazione. 
Titolo  4**  -  Lavori  per  altri  servizi  : 
Gap.  1*  servizi  estranei. 
»     2'*  altri  servizi  della  marina. 

In  Inghilterra. 

Per  le  nari  (conti  generali,  materiali  e  mano  d'opera): 

Gap.  P  costruzione  e  complemento  delle  navi  pel  servizio  a  mare. 
»  2®  mantenimento,  navi  in  commissione  (arniam.),  riserva,  ecc. 
»     3°  navi  in  demolizione.  ' 

Pei  servizi  (conti  generali,  materiali  e  mano  d'opera): 

Sez.  £^  (Magazzino  generale)  -  Materiali  consegnati  dagli  impre* 
sari  ed  altre  provenienze  e  materiali  distribuiti. 
»     D  -  Somministrazioni  ad  altri  porti  e  ricezioni  dai.  medesimi. 
»     B  -  Deterioramento  o  diminuzione  di  valore  dei  legnami  e  me- 
talli. Aumenti  e  diminuzioni  di  valore  d'inventario 
alla  rivalutazione  annuale  (Stock). 
»     C  -  Manifatture.  Valore  del  prodotto  delle  trasformazioni  e 

degli  oggetti  riparati  o  trasformati. 
»     A  -  Spese  generali.  Partite  non  imputabili  direttamente  alle 
navi,  imputabili  in  fine  d'anno  (protrala)  alle  navi, 
officine  e  ai  servizi. 
»     F  ^  Amministrazioni  estranee  alla  marina.  Altri  dipartimenti 
del  governo,  privati,  ecc. 
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I  conti  sono  suddivisi  nel  modo  seguente: 

In  Italia. 

Parte  ptHma  del  registro  matricola  dei  lavori  e  apese: 

a)  Scafo; 

b)  Apparato  motore  ed  accessori; 

e)  Fornimenti  fissi  e  mobili,  alberatura,  velatura,  argani,  ecc.;  * 

d)  Artiglieria,  armi  portatili  e  loro  applicazione; 

e)  Puntelleria,  varo,  alaggio,  movimento  nei  bacini,  tracciamento, 

modelli. 
Parte  seconda  del  registro  matricola  (lavori  della  3*  categoria). 
Parie  terza  del  registro  matricola  (spese  della  4*  categoria): 

a)  mercedi,  amanuensi,  disegnatori,  inservienti  e  spese  d'ufficio; 

b)  Sussidi  ai  feriti  e  gratificazioni  ; 

e)  Assetto  ed  economia  delle  officine,  conduzione  di  macchine,  rin- 
novazione e  conservazione  dei  mezzi  di  lavoro; 

d)  Movimenti  e  trasporti  generali,  spese  di  magazzino; 

e)  Materiali  e  mano  d*opera  per  pompe  d' incendio  e  pulizia  ge- 

nerale; 

f)  Perdite  e  diminuzioni  di  valore  di  materiali; 

g)  Conservazione  del  materiale  delle  navi  disarmate  e  delle  loro 
dotazioni. 

Parte  quarta  del  registro  matricola  (destinata  alla  5*  categoria,  la- 
vori straordinari). 

In  Francia. 

Un  conto  aperto  per  ogni  nuova  costruzione  o  demolizione  di  nave 
o  edi tìzio. 

Una  suddivisione  si  riferisce  alla  contabilità  dei  magazzini  nel  modo 
seguente: 
Titolo  1°  "Entrate  reali: 

Gap.  P  entrate  a  carico  di  pagamento. 
»     2**  prodotto  dei  lavori. 
»     3"  restituzione  dai  servizi  esterni. 
>     4**  prodotti  diversi. 
Titolo  2«  -  Entrate  d'ordine: 

Gap.  P  provenienze  d'altri  magazzini. 
»     2°  movimento  fra  il  magazzino  generale  e  i  particolari. 
>^     S''  ricuperi  per  mutazioni  di  contabili. 
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Titolo  3°  -  Uscite  reali  : 

Gap.  V  uscite  a  carico  di  rimborso. 
»     2^  impiego  ai  lavori. 
»     3^  distribuzione  ai  servizi  estemi. 
»     4**  uscite  diverse. 
Titolo  4*-  Uscite  d'ordine: 

Gap.  1^  invio  ad  altri  dipartimenti. 
»    2""  movimenti  fra  il  magazzino  generale  e  i  particolari. 
>    3^  consegue  per  mutazioni  di  contabili. 

(Questa  suddivisione  è  quasi  identica  a  quella  della  contabilità  dei 
materiali  in  caricamento  ai  magazzini  in  Italia»  ma  nei  registri  di 
questa  nazione  non  comparisce)  (1). 

In  Inghilterra. 

Suddivisione  del  cap.  iper  ogni  nave: 

r  Scafo; 

2°  Alberatura  e  pennoni; 

S**  Attrezzatura  e  vele; 

4''  Oggetti  di  ricambio  del  capo-cannoniere; 

5®       »  »  nocchiere; 

6*"       »  >  macchinista; 

7°       »  »  carpentiere; 

S^  macchine; 

9^  caldaie; 

10**  navigazione  della  nave  dal  porto  di  costruzione  a  quello  d'alle- 
stimento. 
Suddivisione  del  cap.  2  per  ogni  nave: 

P  Scafo; 

2*"  Alberatura  e  pennoni; 

3*"  oggetti  di  ricambio  del  carpentiere,  ecc.  ; 

4"  macchine; 

S""  caldaie  e  personale  addetto. 
Suddivisione  del  cap.  3  per  ogni  nave: 

r  scafo; 

2^  macchine; 

3""  caldaie. 


(1)  Vedi  art.  69  del  regolamento. 
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SudcUvisione  dei  conti  per  gli  altri  servizi  : 
Spese  generali,  sez.  A  -  54  conti  diversi. 
Deterioramento,  »    5-   6  » 

Manifi^tture,         »    C  -  32  »  uno  per  ogni  officina. 

Somministrazione 

ad  altri  porti    »    D  -  25  »  uno  per  porto. 

Magsizzino  gen.    »    E^  Materie  gregge  (somministrazioni  per  con- 
tratti ed  acquisti). 
Oggetti  manufatti  (Idem). 
Manifatture  e  riparazioni  per  contratti. 
Somministrazioni  ad  altri  dipartimenti. 
Macchinari  per  ogni  stabilimento. 
Amministrazioni 
estranee  »    F  -  Esperienze,  fabbricati,  ecc. 

In  Italia  la  divisione  e  suddivisione  dei  conti  nel  registico 
matricola  dei  lavori  ch'è  tenuto  in  ciascuna  direzione  sotto  la 
vigilanza  di  un  ulfficiale  tecnico  dirigente  in  correspettività  dei 
conti  di  lavoro  sindacati,  hanno  per  scopo  di  giustificare  le 
spese  e  fornire  i  dati  tecnici  e  statistici.  La  suddivisione  per 
nave  non  è  costante;  secondo  il  regolamento,  si  deve  fare 
quando  opportuna.  In  questo  caso  le  quattro  parti  nelle  quali 
si  divide  la  matricola  restano  aperte  fino  a  quando  la  nave 
cessa  di  far  parte  del  materiale  della  regia  marina.  Nel  re- 
gistro matricola  non  si  conteggia  come  spesa  V  importare 
degli  oggetti  forniti  da  altre  direzioni,  ma  s'indicano  per  me- 
moria (1). 

In  Francia  ogni  direzione  tiene  registro  degli  ordini  di 
lavoro  e  degli  ordini  d'esecuzione  relativi,  coll'indicazione  del 
loro  oggetto,  seguito  e  data  d'ultimazione.  La  suddivisione  dei 
conti  dei  magazzini  ha  per  scopo  di  facilitare  le  verificazioni 
e  avvicinare  i  diversi  elementi  della  contabilità.  Un  conto 


(1)  Non  oooorre  spiegarne  la  ragione.  Conviene  solo  notare  che,  se- 
guendo questo  sistema,  viene  a  mancare  un  conto  generale  per  nave  ohe 
si  trova  invece  frasionato  in  tante  matricole,  quante  sono  le  direzioni. dei 
lavori. 
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aperto  dalla  direzione  per  ogni  nuova  costruzione  o  demolizione 
di  nave  o  ediflzio,  è  tenuto  in  correspettività  dei  conti  di  lavoro 
{feuilles  d'ouvrage)  e  chiuso  a  lavoro  ultimato.  Un  estratto, 
verificato  dal  commissaire  aux  iravatuv,  è  trasmesso  al  mini- 
stero. Il  conto  delle  spese  accessorie  è  aperto  in  principio  di 
trimestre,  e  il  reparto  dell'ammontare  dei  lavori  è  fatto  in  fine 
dello  stesso  trimestre,  dopo  addizionati  i  conti  di  lavoro,  sulle 
indicazioni  degli  uffiziali  delle  officine. 

In  Inghilterra  i  capitoli  nei  quali  si  suddivide  la  contabi- 
lità per  ogni  nave,  hanno  lo  scopo  di  dimostrarne:  1^  il  costo 
di  costruzione;  2®  il  costo  di  manutenzione  durante  Tarma- 
mento;  3°  il  costo  di  manutenzione,  riparazione,  ecc.,  mentre 
la  nave  trovasi  in  riserva.  Gli  ufficiali  tecnici  devono  assicu- 
rarsi personalmente  dell'esattezza  delle  indicazioni  apposte  nei 
buoni  e  nei  fogli  di  lavoro,  e  ciò  per  la  precisa  imputazione 
delle  spese  ai  capitoli,  imputazione  che  deve  farsi  dagli  scrivani 
delle  officine  e  poi  dsìlVaccountant  Uno  degli  scopi  della  con- 
tabUiià  è  di  poter  comparare  il  costo  dei  lavori  di  ogni  arse- 
nale con  quello  degli  altri. 

In  Italia  non  esistendo  contabilità  generale  completa  a  va- 
lore pel  materiale  di  ciascun  arsenale  e  le  scritture  dei  ma- 
gazzini, delle  officine  e  della  cassa  non  essendo  concatenate 
fra  loro,  né  con  quelle  degli  altri  conti  dell'esercizio,  si  tra- 
lascia di  computare  i  valori  nei  registri  dei  magazzini  e  in  al- 
<3uni  documenti,  come  ordini  di  passaggio,  richieste  di  ri- 
cambi, processi  verbali  di  collaudazione,  ricevute  di  magaz- 
zino, ecc.,  descrivendovi  soltanto  le  quantità,  pesi  o  misure  dei 
materiali.  Al  contrario  in  Francia  tutti  i  documenti  contengono 
la  conversione  delle  quantità  in  valori  del  libro  di  nomen- 
clatura. 

In  Inghilterra  le  scritture  essendo  a  partita  doppia,  come 
nel  commercio,  tutta  la  contabilità  del  materiale  è  tenuta  a  va- 
lore. «  La  contabilità  agevola  il  sindacato  amministrativo,  riu- 
nisce il  resoconto  materie  al  resoconto  finanziario  con  una  cor- 
relazione che,  s'è  bene  stabilita,  deve  permettere  di  tener  dietro 
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all'uso  dei  diversi  crediti  nei  più  infimi  particolari  della  ge-> 
atione»  (1). 

In  Italia  sotto  la  sorveglianza  del  vice-direttore,  ogni  di- 
rezione ha  tanti  registri  di  conto  corrente,  carico  e  scarico,  dei 
materiali  da  lavoro,  quante  sono  le  officine.  Questi  registri  te- 
nuti per  quantità,  non  per  valore,  mediante  la  registrazione 
delle  richieste  e  degli  ordini  di  lavoro,  sono  chiusi  trimestral- 
mente e  firmati  dagli  uffiziali  di  commissariato  delle  direzioni 
e  dagli  ufSziali  preposti  alle  ofiicìne. 

In  Francia  in  ogni  oflScina  è  tenuto  un  registro  journal  et 
balance  nel  quale  il  capo  officina  si  addebita  tutti  i  materiali 
consegnatigli  provenienti  dalle  navi  e  dai  diversi  servizi.  Vi 
sono  altresì  notate:  V  le  apprezzazioni  del  capo  officina  sulla 
classificazione  degli  oggetti,  quelle  della  commission  de  visite^ 
la  decisione  del  direttore,  del  prefetto  o  del  ministro  ;  2°  le 
uscite,  demolizioni,  distruzioni,  i  versamenti  al  magazzino,  e 
per  questi  ultimi  vi  sono  apposte  le  firme  del  sezionano  del 
magazzino,  per  ricevuta.  Il  registro  è  chiuso  dairufficiale  in- 
caricato deirofficina  e  da  un  delegato  del  commissaire  aux 
travaux.  Pei  materiali  in  corso  di  trasformazione  ricevuti  me- 
diante buoni,  l'addebito  al  capo  officina  resulta  dai  conti  di 
lavoro  ifeuilles  d'ouvrage). 

In  Inghilterra,  come  abbiamo  già  notato,  i  materiali  pre- 
levati giornalmente  dal  magazzino  sono  computati  nei  resoconti 
giornalieri  delle  officine.  I  materiali  {remains  of  stock)  che 
si  trovano  nelle  officine  quando  si  fa  la  verificazione  annuale^ 
sono  verificati  dallo  store-keeper  e  dalYaccountant  per  con- 
frontare le  quantità  esistenti  con  quelle  resultanti  dalle  scrit- 
ture. Il  bilancio  è  stabilito  dhìYaccouniant  e  le  differenze  sono 
notate  in  conto  -  spese  generali  dell'officina. 

In  Italia  per  gli  oggetti  di  complemento  (dotazioni  fisse) 
delle  navi  si  tiene  un  conto  separato  nelV inventario  generale 

(1)  FoULLiOT,  capitano  di  vascello.  V.  iZivi#^a  marittima^  agosto  1874, 
pag.  274. 
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compilato  sulla  base  dei  fogli  di  dotazione  stabiliti  dalle  dire- 
zioni per  ciascuna  nave  e  per  ciascun  contabile  {capo  di  ca- 
rico),  nocchiere,  cannoniere,  piloto,  macchinista,  carpentiere, 
calafato,  armarolo,  torpediniere.  Questi  oggetti  sono  forniti  in 
seguito  di  ordine  e  conto  di  lavoro,  anche  se  tratti  dai  ma- 
gazzini. 

In  Francia,  come  in  Italia,  gl'inventari  (feuilles  d'arme- 
ment)  delle  navi  sono  stabiliti  dalle  direzioni,  e  in  Inghilterra 
{establishments)  sono  stabiliti  definitivamente  dal  magazziniere 
{slore-heeper). 

In  Italia  gli  apparati  motori,  le  macchine,  gli  attrezzi,  ecc., 
destinati  pei  lavori,  sono  consegnati  alle  officine  a  carico  d'in- 
ventario.  Grinventarì  sono  sottoscritti  dagli  economi,  dagli  uf- 
flziali  di  commissariato  e  dai  direttori. 

In  Francia  gli  apparati  e  utensili  hanno  una  nomencla- 
tura ufficiale  sommaria  che  comprende  li  divisioni,  e  sono  sotto 
la  responsabilità  dei  capi  delle  officine  o  degli  agenti  designati 
dai  direttori.  La  contabilità,  centralizzata  dall'a^^n^  adminis- 
iraUf,  per  ciascuna  direzione,  consiste  in  un  journal  et  balance^ 
quest'ultimo  tenuto  per  quantità  e  per  numero  d'ordine  della 
nomenclatura.  L'accentramento  generale  è  fatto  dal  commis- 
saire  aux  travaux. 

In  Inghilterra  gli  apparati  motori  sono  sotto  la  sorve- 
glianza del  chief  engineer.  Gli  utensili  dati  in  carico  ai  capi 
officine  e  prelevati  dallo  speciale  magazzino  {loan  tool  store) 
sono  conteggiati  dallo  store-keeper  nel  record  of  articles 
draum  at  loan  tool  store. 

In  Italia  i  materiali  consumabili  per  mantenimento  delle 
navi  armate  sono  forniti  dai  magazzini  in  seguito  di  richieste, 
rostrate  dalle  direzioni,  a  carico  di  conto  corrente  tenuto  a 
bordo.  La  contabilità,  non  in  valore,  è  sindacata  e  saldata  da 
un  ufficio  centrale  di  sindacato  a  Venezia,  presieduto  da  un 
ufficiale  di  marina. 

In  Francia  questa  contabilità  è  soggetta  all'esame  del  Cofir 
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seil  d'admtnistraiion  du  pori,  il  quale,  in  seguito  di  rapporto 
del  commissaire  aux  iravaux^  libera  gli  agenti  contabili. 

In  Inghilterra  per  le  dotazioni  di  ricambio  {fionsumable 
Stores),  ciascuna  nave  armata  rende  conto  all'ammiragliato 
(ministero)  mediante  stati  trimestrali  di  consumo  che  sono  esa- 
minati scrupolosamente  dall'ispettore  dei  conti  degli  arsenali, 
agente  àélYaccountant  general,  residente  a  Londra,  dopo  ve- 
rificati dsAVaccountant  dell'arsenale. 


VI. 
Dei  Rendiconti. 

In  Italia  in  fine  d'anno  i  contabili  magazzinieri  presentano 
alla  Corte  dei  conti  i  loro  conti  giudiziali  (entrate,  uscite  e  ri- 
manenze) compilati  secondo  le  norme  di  contabilità  generale 
dello  Stato,  corredati  dai  documenti  giustificativi  e  dagli  uffi- 
ziali  di  commissariato  delle  direzioni  dichiarati  conformi  alle 
introduzioni  e  agli  esiti  descritti  nei  registri  delle  direzioni 
stesse  (1). 

In  Francia  i  resoconti  annuali  dei  magazzinieri  sono  ve- 
rificati dal  commissaire  aux  approvisionnements,  quindi  esa- 
minati e  registrati  dal  ministero  per  stabilire  il  conto  generale 
delle  materie,  verificati  e  deliberati  dalla  Corte  dei  conti,  re- 
stituiti al  ministero  e  da  esso  liquidati  definitivamente.  Il  com- 
missaire  aiùx  approvisionnements  allega  al  resoconto  del 
garde  magasin  general  Vétat  de  corrélation  che  dimostra 
l'accordo  fra  le  entrate  provenienti  da  compre  del  conto  materie 
e  le  spese  liquidate. 

In  Inghilterra  il  resoconto  generale  delle  introduzioni  e 
distribuzioni  fa  conoscere  il  valore  del  fondo  di  magazzino,  il 
deperimento  e  l'aumento  di  valore  dell'esercizio,  e  trovasi  in 
rapporto  cogli  altri  resoconti  della  contabilità  generale  del  ma- 

(1)  y.  art.  35  del  Regolamento  di  contabilità  generale  dello  Stato, 
4  settembre  1880,  e  art.  70  e  88  Regolamento  pel  servizio  delle  direzioni 
del  lavori. 
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teriale  del  porto.  Grinventari  annuali  (schedules)  che  dimo- 
strano le  rimanenze  resultanti  dai  libri  maestri  al  31  marzo  e 
il  loro  valore,  sono  trasmessi  all'ammiragliato  in  giugno  di  ogni 
anno.  La  verificazione  dei  libri  maestri  e  documenti  della  con- 
tabilità dei  magazzini  IziiààdWaccountanih  definitiva,  ma  non 
scioglie  lo  store-keeper  dalla  sua  responsabilità.  Conseguente- 
mente egli  è  obbligato  a  consegnare  i  documenti  olVaccoun- 
tant  per  la  verificazione. 

In  Italia,  quindicinalmente,  ogni  direzione  invia  al  mini- 
stero il  resoconto  della  spesa  di  mano  d'opera,  corredato  dai 
ruoli  di  presenza  e  mercedi  comprovanti  il  dovuto,  e  copie  au- 
tentiche delle  liste-mandati  comprovanti  il  pagato  a  ciascun 
lavorante.  Questi  resoconti  servono  per  liquidare,  sulla  base 
del  dovuto,  i  crediti  deiramministrazione  verso  i  capitoli  del 
bilancio  della  marina.  Il  rapporto  fra  il  dovuto  e  il  pagato,  la 
differenza  che  rimane  da  pagare,  equivalente  al  residuo  di  cassa, 
si  deve  desumere  dalle  scritture  delle  direzioni  dei  lavori  e  di 
commissariato.  In  fine  di  trimestre  ogni  direzione  estrae  dal 
registro  di  matricola  e  spedisce  al  ministero  il  prospetto  ren- 
diconto dei  lavori  e  delle  spese  nel  quale  sono  riepilogate  le 
spese  per  materiali  e  mano  d'opera,  secondo  le  categorie  della 
contabilità  generale  e  i  capitoli  del  bilancio.  Non  sono  com- 
prese le  distribuzioni  fatte  dai  magazzini  alle  navi  per  le  quali 
si  compila  rendiconto  apposito. 

In  Francia  il  1®  gennaio,  il  direttore  delle  costruzioni  pro- 
duce il  conto  d'ordine  in  valori  {inventaire  de  coques)  diviso 
per  navi  disarmate,  in  cantiere,  in  allestimento,  in  riserva,  in 
armamento,  armate.  In  ognuna  di  queste  categorie  le  navi  figu- 
rano nominativamente,  coU'indicazione  del  valore,  al  Y  gen- 
naio e  al  31  dicembre,  degli  scafi  e  accessori,  dell'apparecchio 
motore  ed  evaporatorio  e  del  materiale  mobile  d'armamento.  I 
direttori  dei  movimenti  del  porto  e  dell'artiglieria  producono, 
nello  stesso  tempo  e  per  le  stesse  navi,  il  conto  del  materiale 
mobile  proveniente  dai  magazzini  delle  loro  direzioni.  I  valori 
sono  desunti  dai  conti  aperti  nelle  direzioni  per  le  costruzioni 
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nuove,  e  per  gli  altri  i  prezzi  di  acquisto  invariabili.  Per  le 
navi  armate,  il  valore  definitivo  corrisponde  airamiuontare 
delle  distribuzioni  fatte  secondo  gl'inventari  (feuilles  d'arme- 
meni).  Tutti  questi  valori  sono  convenzionali  e  quasi  invaria- 
bili, e  le  fluttuazioni  che  il  materiale  può  subire  non  vi  si 
riflettono  che  per  eccezione.  Il  commissaire  aux  iravaux  rias- 
sume questi  tre  inventari  in  uno  generale.  I  capi  officine  pro- 
ducono annualmente,  per  l'invio  al  ministero,  il  compie  ge- 
neral dei  loro  lavori,  ossia  il  riassunto  dei  feuilles  d'ouvrag e. 
Uno  dei  termini  di  questo  conto  rappresenta  il  valore  totale 
delle  materie  rimaste  in  corso  di  trasformazione  e  serve  a  de- 
terminare la  responsabilità  dei  capi  officine  come  contabili. 
Questa  rimanenza,  certificata  dal  commissaire  aux  Iravaux, 
figura  nel  conto  generale  del  materiale  come  -  materie  e  og- 
getti in  corso  di  trasformazione  al  31  dicembre.  Per  la  conta- 
bilità delle  officine,  in  quanto  si  riferisce  ai  materiali  in  con- 
segna, alle  distribuzioni  e  demolizioni,  e  ai  versamenti  al  ma- 
gazzino, non  è  stabilito  rendiconto  annuale.  Secondo  i  totali 
trimestrali  dei  conti  di  lavoro,  ogni  capo  officina  stabilisce  la 
recapitolazione  delle  materie  ricevute  dal  magazzino  e  la  dire- 
zione rilascia  l'ordine  generale.  Il  rapporto  di  quest'ordine  coi 
conti  di  lavoro  e  con  le  scritture  del  magazzino,  verificato  dal 
commissaire  aicx  iravaux,  prova  che  i  conti  sono  esatti,  che 
tutte  le  materie  delle  quali  i  contabili  furono  discaricati  sono 
comprese  nel  prodotto  delle  trasformazioni.  In  massima  i  tra- 
sformatori compilano  un  resoconto  annuale  ed  altri  speciali 
per  ogni  costruzione  e  demolizione.  Il  resoconto  annuale,  ossia 
il  conto  dell'applicazione  delle  materie  e  della  mano  d'opera 
ai  lavori,  è  stabilito  sulla  base  delle  feuilles  d'ouvrage.  Lo 
corredano  uno  stato  recapitolativo  e  uno  stato  dei  lavori  di 
fabbricazione  d'oggetti  d'approvvisionamento  o  di  apparati,  col 
prezzo  di  costo,  col  rapporto  al  prezzo  ufficiale  e  la  spiega- 
zione delle  difierenze,  quando  sono  considerevoli.  Questi  re- 
soconti sono  verificati  dal  commissaire  aicx  iravaux  che  sta- 
bilisce il  conto  generale  delle  trasformazioni  dell'arsenale  e 
lo  trasmette  al  ministero  coi  documenti  giustificativi. 
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In  Inghilterra  più  e  diversi  sono  i  resoconti.  Uno  stato 
sommario  della  spesa  in  mano  d*opera  e  materie  per  ogni  nave 
in  costruzione,  riparazione  o  allestimento,  per  la  fabbricazione 
e  pei  servizi,  è  inviato  settimanalmente  al  controller  a  Londra 
per  dargli  agio  di  esercitare  una  continua  e  minuta  sorve- 
glianza sull'economia  dei  lavori.  I  resoconti  principali  annuali 
compilati  dsLÌVaccouniant  sono  i  seguenti  :  resoconto  o  bilancio 
generale  del  prodotto  e  dello  spese  riguardanti  le  navi,  la  fab- 
bricazione e  i  servizi  diversi  (expenditure  on  ships  n.  89,  eccpen- 
diture  yardservices  n.  88);  resoconto  doU'impiego  dei  materiali 
e  della  mano  d'opera  {manufacturing  accounts)  basato  sui  fogli 
bilanci  delle  officine  ;  resoconto  o  stato  dimostrativo  delle  mac- 
chine, del  valore  dei  terreni,  edifizi,  ingrandimenti,  l'interesse 
del  capitale,  le  riparazioni,  ecc.,  {statement  of  expenditure  at 
dochyards,  ecc.)  Il  primo  resoconto,  flotta  e  materiale  galleg- 
giante,  è  diviso  in  capitoli  :  V  napi  in  costruzione  o  in  via  di 
compimento  {ships  building),  dal  collocamento  del  primo  pezzo 
di  chiglia  fino  a  quando  la  nave  ha  ricevuto  l'armamento 
completo,  eccettuati  gli  oggetti  di  ricambio  e  il  combustibile; 
2^  mantenimento  navi  armate  {maintaining  ships  in  cotnmis- 
Sion),  comprende  tutte  le  spese  dal  momento  in  cui  la  nave  è 
ultimata  e  pronta  a  prendere  il  mare,  fino  al  giorno  nel  quale 
viene  disarmata  per  passare  nella  riserva;  3^  mantenimento  e 
riparazione  delle  navi  in  riserva  {maintaining,  ecc.,  ships  in 
reserve),  comprende  tutte  le  spese  occorse  per  riparare  e  porre 
le  navi  in  grado  di  riprendere  il  mare,  le  spese  per  la  manu- 
tenzione ordinaria  di  queste  navi,  le  spese  fatte  per  ciascuna 
nave  nel  tempo  compreso  fra  il  suo  completo  allestimento  e 
quello  del  suo  armamento,  quando  le  prove  sono  ritardate; 
4**  pontoni  in  riparazione  {hulks  and  sailing  ships,  repai- 
ring,  ecc.);  5®  naviin  demolizione  {ships  and  vessels,breaking 
tfp);  6''  rimorchiatori,  lande  delV arsenale,  depositi  natanti 
in  costruzione  o  allestimento  {steam  tugs  yard  craft,  ecc.)  ; 
T  riparazione  e  mantenimento  materiale  galleggiante  del 
capitolo  VI.  Scopo  principale  dei  resoconti  di  costruzione, 
basati  sulla  divisione  in  sezioni  degli  scafi,  è  quello  di  poterne 
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meglio  paragonare  il  costo  con  le  costruzioni  identiche  affidate 
all'industria  privata.  Il  resoconto  della  fabbricazione  e  trasfor- 
mazione per  ciascuna  officina  comprende  tutti  gli  oggetti  fab- 
bricati per  conto  del  magazzino  generale,  come  pure  gli  og- 
getti di  fondo  di  magazzino  {stock)  da  rimettere,  compiuta 
la  riparazione,  nel  magazzino  generale  per  poterli  poi  distri- 
buire ai  prezzi  ufficiali.  Il  resoconto  della  fabbricazione  (1)  e 
trasformazione  per  ciascuna  officina  indica  (2)  a  debito  della 
officina,  il  valore  delle  materie  consegnatele,  il  prezzo  della 
mano  d'opera  impiegata,  l'ammontare  delle  spese  generali  re- 
lative all'officina  (carbone,  olio,  mercedi  dei  manovali,  mante- 
nimento e  riparazione  degli  utensili  e  macchine)  e  a  credito,  il 
valore  del  prodotto  e  quello  dei  materiali  restituiti  al  magaz- 
zino. (3)  Il  resoconto  delle  spese  fatte  pei  servizi  del  porto  e 
dell'arsenale,  da  ripartire  e  imputare  ad  ogni  nave  a  titolo  di 
spese  generali,  comprende  l'amministrazione,  la  pulizia  e  le 
spese  accessorie,  il  mantenimento  e  la  riparazione  delle  ban- 
chine, degli  scali,  bacini,  edìfizi,  condotti  di  gas  e  acqua,  ap- 
parecchi, mancine,  pompe  d'incendio,  vetture  di  ferrovia,  carri. 


(1)  Nel  1862  rammìragliato  ÌDglese  approvò  la  proposta  di  sottoporrò 
al  Parlamento  i  fogli  bilanci  di  fabbricazione  deUe  offioine  e  il  conto  di 
trasformazione  del  legname,  con  un  quadro  comparativo  dei  prezzi  di  costo 
con  quelli  di  tariffa.  (V.  BivUta  marUtimn,  agosto  1875,  pag.  265). 

(2)  a:  The  balanoe  sheets  are  to  be  debited  with  the  value  of  mate- 
rials  issucd  for  repair  or  manufacture,  the  oost  of  labour  and  the  amount 
of  general  expenditure  ;  and  are  to  be  oredited  with  the  value  of  the  pro- 
duce and  of  materials  returned  into  store  ]d;  pag.  52.  Istruzioni,  31  di- 
cembre 1881. 

(3)  Questo  resoconto  basato  sulle  spese  realmente  fatte  e  accertate, 
corrisponde  a  quello  che  risulterebbe  dalle  scritture  in  Italia  se  tenuto 
conformemente  al  progetto  di  regolamento  compilato  nel  ministero  Saint 
Bon,  ivi  a  conto  15,  officine,  si  addebita  col  credito  dei  conti  :  Magazzini, 
a  prezzo  di  tariffa,  pei  materiali  somministrati  ;  Erario  per  l'importare 
della  mano  d'opera,  sulla  base  dei  ruoli  di  pagamento.  Si  accredita  ool 
debito  dei  conti  :  Depositi  dotazioni  fitse,  a  prezzo  di  tariffa,  per  gli  og- 
getti fabbricati  e  consegnati  ;  flotta,  navi  in  eoHruzione,  nati  in  grande 
raddobbo,  navi  in  tra^tfortnazioìie,  navi  in  demolizione,  per  Timportare  deUa 
mano  d*opera  e  dei  materiali  impiegati,  secondo  i  conti  (mod.  116)]  flotta, 
navi  disponibili  e  galleggianti  pel  servizio  dei  porti,  secondo  i  conti  pre in- 
dicati, per  le  piccole  riparazioni;  Magazzini,  a  prezzo  di  tariffa,  per  gli 
oggetti  fabbricati  per  approvvisionamento  e  pei  materiali  restituiti  :d.  (V. 
mod.  106,  art.  584). 
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movimenti  di  materiali,  il  deperimento  e  l'aumento  di  valore 
degli  oggetti  del  fondo  di  magazzino  destinati  ad  essere  ven- 
duti 0  distribuiti  a  prezzo  minore.  Per  poter  confrontare  i 
prezzi  di  fabbrica  con  quelli  dell'industria,  è  stata  stabilita  la 
parte  spettante  all'arsenale,  come  stabilimento,  nei  limiti  della 
sua  azione  in  tempo  di  pace,  la  parte  spettante  allo  Stato  per  , 
lo  sviluppo  dei  lavori  in  previsione  della  guerra,  e  l'interesse 
del  capitale  impegnato  nell'arsenale.  Tutti  questi  resoconti  sono 
basati  sui  documenti  giustificativi  delle  entrate  e  uscite  di  ma- 
teriali e  sui  certificati  degli  uflSziali  tecnici  riguardanti  il  la- 
voro degli  operai. 

In  Francia  per  seguire  la  situazione  dei  valori  dei  mate- 
riali dei  dipartimenti  e  riunire  gli  elementi  del  conto  ammini- 
strativo che  dev'essere  trasmesso  alle  Camere  legislative  se- 
condo la  legge  24  aprile  1833,  l'amministrazione  centrale  (uflBcio 
contabilità  materie)  registra  i  resultati  di  tutti  i  conti  dei  ma- 
gazzini, i  riassunti  dei  conti  degli  apparati  e  della  mobilia  e 
dei  conti  dell'applicazione  delle  materie  e  della  mano  d'opeia 
ai  lavori  (1-2). 


(1)  In  Francia  non  si  contentano  di  queste  giustificazioni  a  ...tandis 
qua  le  budget  anglais  permet  de  connaìtre  la  quantité  de  matières  et  de 
main  d'oeuvre  à  dépenser,  par  établissement,  par  ouvrage,  et  pousse  le  dé- 
taU  jusqu'à  donner  le  personnel  ourrier  par  profession,  le  budget  fran(;ai8 
ne  presente  au  pays  qu'une  demande  sommaire  de  fonds,  pour  les  matières 
et  la  main  d'oeuvre,  sans  engagement  sur  la  manière  dont  cet  argent  sera 
dépensé.  »  Bapport  fati  au  nom  de  la  CommUsion  du  htidget  iSyg^  par  M. 
Lamt. 

(2)  a  On  a  reproohé  à  la  comptabilité.  de  manquer  de  clarté.  d'unite, 
d'harmonie,  et  de  ne  pas  gronper  les  faits  suivant  une  classification  logi- 
que,  rationnelle,  ou  le  mal  (c'est-à-dire  la  dépense  hors  de  rapport  avcc 
le  résultat)  se  dénon^àt  lui-méme,  ou  Tadministration  pùt  trouver  des  en- 
seignements  sùrs,  et  le  contròie  législatif,  des  témoignages  concluants.  Ce 
qua  l'on  a  demandé,  en  un  mot  c'est  l'ensemble  des  indications  et  de  ga- 
ranties  qu'aurait  pu  foumir  une  comptabilité  en  partie  doublé  tenue  au 
cantre  de  chaque  port  ou  établissement  maritime,  resumée  au  ministèro, 
ayaat  dea  comptes  ouverts  à  tous  les  services  dont  il  peut  étre  utile  do 
connaìtre  distinctement  le  coùt,  saisissaut  toutes  les  valeurs  dont  dispose 
le  département,  depuis  les  crédits  jusqu'au  matèrici  en  service,  et  permot- 
tant  d'établir,  annueUement,  le  tableau  parfait  do  toutes  les  ressources, 
olassées  par  natures  et  specialité,  et  de  tous  les  emplois,  divisés  par  servicos 
d'application.  »  Cour»  d'adminUtratian  des  élétet-commUsaireSy  pag.  458 
e  459.  Paris,  Barger  at  G,^^^  1879. 
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In  Inghilterra  i  resoconti  corrispondenti  ai  resultati  delle 
scritture  degli  arsenali,  riepilogati  airammi ragliato  (ministero) 
servono  per  giustificare  il  bilancio  annuale  {navy  esiimates) 
discusso  dal  Parlamento.  Per  ogni  divisione  principale  del  ser- 
vizio è  dimostrata  la  spesa  deiresercizio  come  resulta  dai  conti 
di  manifattura  in  confronto  col  conto  dell'impiego  e  con  lo  stato 
delle  eccedenze  e  deficienze  (profitti  e  perdite);  1*  divisione: 
stabilimenti  navali,  un  quadro  riassume  le  somme  concesse 
per  costruzione,  restauro,  mantenimento  della  flotta  e  dei  guar- 
dacoste, gli  averi  del  personale,  gli  approvvisionamenti,  le 
nuove  costruzioni,  le  macchine,  le  riparazioni  e  le  paghe  degli 
ufBziali  e  degli  operai  impiegati  in  quei  servizi,  a  confronto  con 
la  somma  che  la  Camera  dei  comuni  ha  concessa  all'araraira- 
gliato  afiinchè  se  ne  serva  secondo  la  sua  capacità  di  costruttore 
di  navi,  come  Napier  e  Laird,  e  di  armatore  di  navi  e  consu- 
matore come  Cunard  e  la  Compagnia  peninsulare  e  orientale  (1). 

In  Italia  i  bilanci,  quantunque  in  via  di  progresso,  non 
ofi'rono  ancora  tutti  quei  dati  che  in  Francia  e  in  Inghilterra 
sono  creduti  necessari  per  giustificare  ampiamente  i  crediti  che 
si  domandano  per  ogni  nuovo  esercizio  e  quelli  che  sono  stati 
votati  per  ogni  esercizio  scaduto.  Questi  dati  richiesti  dal  Par- 
lamento italiano  in  seduta  del  6  giugno  1883  per  tutte  le  am- 
ministrazioni dello  Stato,  forse  per  la  marina  non  si  potranno 
ottenere  veri,  sicuri,  completi  prima  di  adottare  un  sistema 
completo  di  scritture  a  partita  doppia,  come  si  reclama  in 
Francia  (2),  com'esiste  in  Inghilterra  (3). 

(1)  Vedi  il  Bilancio  della  marhha  inglese  per  V esercizio  ìStU-T5  nella 
Rivista  marittiina  di  novembre  1874. 

(2)  V.  nota  2  a  pag.  precedente. 

(3)  Nel  progetto  di  regolamento  compilato  nel  ministero  Saint  Bon,  al- 
Tarb.  635  si  legge:  d  Per  dimo:)trare  i  resultati  deiroperato  dell'amministra- 
zione e  giustificare  l'impiego  delle  somme  che  il  Parlamento  concede  alla 
marina  col  bilancio  di  previsione  definitiva,  il  commissario  al  materiale 
forma  e  il  Consiglio  principale  amministratore  di  dipartimento  vidima  e 
rassegna  al  ministeroi  non  più  tardi  del  31  gennaio,  il  resoconto  (mo- 
dello 106  his)  per  la  parto  del  patrimonio  dello  Stato  ohe  consiste  nel  ma- 
teriale del  dipartimento.  ]»  Questo  resoconto  altro  non  sarebbe  che  il  resul- 
tato delle  scritture  tenute,  secondo  il  progetto,  col  metodo  della  partita 
doppia,  come  in  Inghilterra. 
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VII. 

Del  controllo  (1-2). 

In  Italia  l'esistenza  e  le  condizioni  in  cui  si  trovano  gli 
oggetti  consegnati  ai  contabili,  sono  accertate  mediante  reco- 
gnizioni fatte  da  ufiiziali  delegati  dai  direttori  dei  lavori,  col- 
r  intervento  dei  contabili.  Non  si  tengono  registri  in  contra- 
dittorio  a  quelli  dei  magazzini.  Compiuto  un  lavoro  di  prima 
categoria,  od  uno  di  molta  importanza  della  seconda  categoria, 
è  sindacato  tanto  nella  parte  tecnica,  quanto  in  quella  econo- 
mica, da  un  ufficiale  delegato  dal  ministero  con  le  funzioni 
d'ispettore.  Non  essendo  organizzato  un  servizio  di  controllo  ge- 
nerale, il  ministero  ha  ordinata  recentemente  un*  ispezione  alla 
contabilità  delle  direzioni  delle  costruzioni  e  degli  armamenti, 
ispezione  affidata  in  ciascun  dipartimento  al  direttore  di  com- 
missariato (3). 


(1)  a  Un  contròie  est  nécessaire  sans  doute  dans  tous  les  services  2>  dé- 
position  de  M.  le  vice  amirai  Baudin.  e  Lorsque  les  administrations  ont  eu  en 
perspective  Tidée  d'un  contròie  exteriear,  oeUes  qni  sommeillaient  se  sont 
réTeillées»  déposition  de  M.  Barthe,  président  de  la  Cour  des  comptes. 
dDans  les  services  publics,  ou  le  contròie  est  substitué  à  la  confiance,  la 
comptabilité  se  complique  des  formalités  qui  lui  servent  de  preuve  2>  dé- 
position de  M.BehiCt  conseiUer  d*£tat.  Atti  della  Commissione  d'inchiesta 
parlamentare  sulla  situazione  e  organizzazione  dei  servizi  della  marina  fran- 
cese ordinata  con  legge  31  ottobre  1849. 

(2)  a  È  già  grave  il  compito  d'un  colonnello  che  deve  curare  la  disci- 
plina e  r  istruzione,  senza  sprofondarlo  in  un  pelago  di  preoccupazioni 
amministrative  e  contabili  che  lo  mettono  nella  dura  alternativa  o  di  tra- 
scurare quelle  o  di  passare  sopra  queste,  o  di  trattare  leggermente  le  une 
e  le  altre.  Si  diano  airartiglieria,  al  genio,  al  commissariato  militare  le 
loro  naturali  attribuzioni.  Ed  ove  per  ragione  d'economia,  che  io  com- 
prendo ed  apprezzo,  non  si  possa  creare  un  personale  apposito  e  distinto 
pel  controllo,  lo  si  affidi  pure  ad  una  parte  di  quelli  ohe  hanno  attribu- 
zioni direttive,  ma  si  organizzi  in  modo  che  sia  efficace.  »  DUcorso  del  de- 
putato Sani,  ora  generale  commissario,  aUa  Camera  del  deputati,  15  mag- 
gio 1882. 

(3)  È  da  credere  che  se  non  vengono  adottate  nuove  misure  allo  scopo 
del  controUo,  l'ispezione  parziale  testé  ordinata  sia  resa  generale  e  per- 
manente. 

a:  Il  Consiglio  principale  amministratore  di  dipartimento  fa  controllare 
e  sindaca,  direttamente  o  per  mezzo  dei  suoi  agenti  l'amministrazione  e 
la  contabilità  dei  corpi,  frazioni  di  corpi,  istituti,  stabilimenti,  navi,  ma- 
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In  Francia  il  controllo  per  rapprovvisionaraento  ha  una 
triplice  azione:  V  nel  commissair e  general  e  commissaire  aux 
approvisionnemenis ;  2®  neiramministrazione  centrale  ;  3^  nella 
Corte  dei  conti.  Per  la  mobilia  dei  palazzi,  il  controllo  spetta 
al  demanio.  Per  gli  altri  servizi  è  ordinata  la  sorveglianza  del 
commissaire  general  e  commissaire  aux  travaux  e  dell'am- 
ministrazione centrale.  Il  controllo  ha  per  scopo  di  assicurare 
allo  Stato  la  sanzione  delle  responsabilità  contabili.  Per  quanto 
concerne  i  fatti  dell'amministrazione  e  particolarmente  la  tra- 
sformazione, le  autorità  indicate  devono  verificare  la  legitti- 
mità, cioè  la  competenza  dell'ordinazione,  in  seguito  l'esattezza 
e  la  sincerità  delle  scritture  e  dei  conti  (1).  I  controllori  hanno 
l'incarico  di  sorvegliare  la  tenuta  delle  scritture,  imputare 
le  entrate  a  carico  dei  contabili,  discutere  le  giustificazioni  a 
discarico,  e  constatare  le  esistenze  o  rimanenze.  Le  recognizioni 
sono  di  competenza  del  commissaire  aux  approvisionnemenis, 
se  trattasi  dei  magazzini,  e  del  commissaire  aux  travaux,  se 
trattasi  delle  ofiìcine.  Il  commissaire  atùx  travaux  può  esa- 
minare i  registri  degli  ordini  di  lavoro,  ispezionare  improvvi- 
samente i  conti  dei  lavori  e  metterli  a  confronto  coi  registri 
dei  buoni,  delle  fabbricazioni,  ecc. 

In  Inghilterra  il  sindacato  è  centrale  ed  esercitato  per 
mezzo  di  agenti  speciali  che  si  recano  improvvisamente  nei 

gazzini  e  depositi  del  dipartimento.  Il  controllo  e  il  sindacato  hanno  per 
scopo  di  accertare  :  1**  ohe  gli  amministratori  e  1  contabili  adempiano  il 
loro  mandato;  2°  l'esistenza  e  la  posizione  degli  enti  amministrati  e  i  diritti 
che  ne  derivano;  3°  la  garanzia  di  questi  diritti  e  la  tutela  dògi* interessi 
dell'erario.  L'amministrazione  dei  dipartimenti  marittimi  e  delle  forze 
navali  dello  Stato  è  sorvegliata  dal  ministero  che  controlla  e  sindaca  l'ope- 
rato di  ogni  Consiglio  principale.  A  tal  fine  il  ministero  ordina  all'  ispet- 
tore deU 'amministrazione  di  andare  nei  dipartimenti  a  verificare  l'operato 
dei  Consigli.  »  Art.  661,  '664  e  681  del  progetto  di  regolamento  già  citato. 
(1)  e  ...Dans  aucune  comptabilité  le  contròleur  n'est  moins  arme  pour 
imposer  sùrement  aux  comptables  tous  les  éléments  à  leur  charge,  et  pour 
discutei  avec  autorité  les  justifications  qu'ils  produisent  à  leur  décharge. 
Aussi  peut-il  s'y  constituer  en  dehors  des  écritures,  et  par  consequent,  à 
rinsu  des  vérification  sur  pièces,  des  ezcédants  illicites,  des  économies, 
dont  on  ne  compte  plus,  et  qui  donnent  à  la  malversations  tonte  facilité. 
Le  contrdle  ne  peut  prevenir  ce  genre  d'abus  que  par  des  recensements 
fréquents  v  ;  pag.  461  e  467,  Cours  d'administration  des  élèvet  oommUtairegy 
già  citato. 
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porti  e  fanno  le  ispezioni  nel  modo  il  più  minuto,  per  conto 
delle  direzioni  generali  del  ministero  dalle  quali  dipendono. 
Vi  sono  ispettori  per  le  macchine,  pei  lavori  dati  in  appalto, 
pei  legnami  e  carboni,  e  per  gli  edifizi.  Vi  sono  verificatori  dei 
conti  dei  magazzini  {slore  branch)  e  dei  conti  delle  officine. 
L'ispettore  dei  conti  degli  arsenali  (inspector  ofyard  accounis) 
residente  in  Londra,  ha  due  assistenti  {examiners  of  dockyard 
work)  per  esaminare  i  lavori  all'improvviso,  sindacare  i  fogli 
0  conti  di  lavoro  e  verificare  se  le  mercedi  sono  state  bene  e 
veracemente  guadagnate  dai  lavoranti.  Vaccouniani  (1),  che 
in  ogni  arsenale  accentra  tutta  la  contabilità,  verifica  e  salda 
i  conti  dell'  impiego  dei  materiali,  verifica  i  fogli  bilanci  delle 
officine,  sindaca  le  entrate  e  uscite  del  magazzino  generale,  i 
prezzi  di  tariffa  delle  materie,  il  costo  della  mano  d'opera,  e 
salda  i  conti  del  tesoriere.  Come  verificatore  dei  conti  dell'ar- 
senale rappresenta  Vaccountant  general  che  risiede  a  Londra. 
Il  soprintendente  ispeziona  tutti  i  servizi,  la  cassa,  il  magaz- 
zino e  i  conti  delle  spese. 

Spezia,  12  agosto  1884. 

Z.  Mazzei. 


(1)  e  The  aoGOuntant  of  the  dockyard  is  the  auditing  offioer  for  the 
dockyard  at  the  port  where  he  resides.  The  auditing  ofjicer  must  be  inde- 
pendent  of  the  acconnting  officer  for  stores  or  oash,  and  mnst  act  in  respect 
of  hi8  duties  of  auditor  as  the  locai  representative  of  the  aocountant  general 
of  the  nayy  ».  RegtUations  i^^S^  pag.  326. 
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Sebbene  la  Svezia  abbia  un*  estensione  di  costa  di  circa 
5800  chilometri  (1),  un  naviglio  di  commercio  importante  (94 
mila  tonnellate  a  vapore,  e  1921  mila  tonnellate  a  vela),  un 
gran  numero  di  esperti  marinai  (80  mila  uomini  di  mare)  tut- 
tavia, dopo  rintroduzione  delle  corazzate,  le  sue  finanze  non 
le  permisero  di  mantenere  altro  che  una  forza  navale  stretta- 
mente difensiva,  ed  ogni  studio  fu  messo  perchè  il  materiale  e 
personale  rispondesse  il  meglio  ed  il  più  economicamente  pos- 
sibile a  questo  scopo.  Cosi  le  navi  d*alto  mare  a  vapore  ed  a 
vela  che  ancora  rimanevano  del  periodo  precedente  furono 
adibite  alle  poche  missioni  all'estero  ed  all'istruzione  marina- 
resca del  personale,  mentre  per  scopi  di  guerra  tutti  gli  sforzi 
si  rivolsero  sopra  la  costruzione  di  un  naviglio  guardacosta 
adeguato  alla  speciale  conformazione  del  litorale.  In  vista  di 
tale  conformazione  e  della  lunga  distesa  di  riviere  da  difendere, 
nonché  delle  grandi  forze  navali  delle  vicine  grandi  potenze, 
non  parve,  per  la  maggior  parte  dei  casi,  conveniente  adope- 
rare le  forze  navali  riunite  in  un  sol  gruppo,  ma  più  opportuno 
metterlo  in  azione  diviso  in  più  flottiglie,  come  si  è  fatto  già 
negli  annuali  esercizi  estivi.  Importava  soprattutto  pensare  alla 
difesa  di  Stoccolma,  situata  sul  mare,  la  quale  ha  presso  di  sé  i 
principali  stabilimenti  militari,  e  non  soltanto  per  la  sua  im- 
portanza strategica  come  capitale,  ma  anche  perché,  stante  la 
sua  posizione,  é  la  chiave  dell'intero  sistema  difensivo  dello 

(l)  La  Svezia  possiede  come  colonia  risola  di  S.  Bartolomeo  (Antiile). 
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Stato.  Se  tale  difesa  è  facilitata  dai  numerosi  isolotti  e  bassi 
fondi  che  la  fronteggiano,  essa  non  poteva  essere  bene  com- 
pletata che  da  un  naviglio  di  poca  pescagione  adatto  a  com- 
battere con  vantaggio  entro  i  passi  che  danno  accesso  alla 
piazza.  Quindi  ne  veniva  di  conseguenza  un  largo  impiego  di 
piccoli  monitors,  di  cannoniere  e  di  torpediniere  e  di  difese 
subacquee.  Una  commissione  nominata,  nel  1879,  per  studiare 
il  riordinamento  della  marina,  raccomandò  tuttavia  di  rendere 
la  difesa  alquanto  più  oflFensiva,  provvedendo  pure  delle  navi 
da  crociera. 

Le  basi  sulle  quali  è  fondato  l'ordinamento  della  flotta,  e 
su  cui  l'accennata  commissione  poggiò  i  suoi  studi,  sono  in 
riassunto  le  seguenti  : 

1.  Difendere  i  porti  principali  dello  Stato  ed  impedire  ravvici- 
narsi di  una  flotta  nemica  ; 

2.  Rendere  difficile,  se  non  impedire  interamente,  lo  sbarco  di 
una  rilevante  forza  nemica  sulle  coste  dello  Stato,  e 

3.  Nel  caso  che  tale  sbarco  fosse  avvenuto,  interrompere  quanto 
possibile  le  comunicazioni  del  nemico  col  proprio  paese,  appoggiando 
cosi  indirettamente  razione  delle  forze  difensive  di  terra. 


I. 
Ordinamento  e  personale. 

Amministrazione  centrale.  —  Il  ministro  della  marina, 
è,  come  delegato  dal  re,  anche  Capo  della  difesa  marittima. 
Il  ministero  di  marina,  risiedente  a  Stoccolma,  è  diviso  in  due 
rami  :  Dipartiìnento  della  ma7Hna  militare;  Direzione  del  Pi- 
lotaggio. 

Il  Dipartimento  della  marina  militare,  retto  da  un  uflS- 
ciale  ammiraglio,  comprende  i  seguenti  ufBci  : 

I.  Gabinetto  (civile); 

II.  Comando,  diretto  da  un  ufficiale  superiore,  con  due  ufficiali  in- 
feriori e  un  ufficiale  di  riserva,  bibliotecario  ; 

III.  Capo  del  personale  militare:  un  contrammiraglio,  un  ufi]-* 


L\  MARINA  SVEDESE.  53 

cìa]e  superiore,  capo  di  stato  maggiore,  e  due  ufficiali  subalterni,  aiu- 
tanti di  campo; 

lY.  Amministrazione  della  marina  militare,  diretta  da  un  con- 
trammiraglio in  riserva,  e  divisa  in  4  sezioni: 

1.  Sezione  militare,  diretta  da  un  ufficiale  superiore  con  4  uf- 
Hciali; 

2.  Sezione  ingegneria,  diretta  da  un  capo  ingegnere  navale  con 
2  ingegneri  ; 

3.  Sezione  civile,  diretta  da  un  commissario  capo  e  4  impiegati. 

4.  Cancelleria,  con  3  impiegati. 

La  Direzione  del  pilotaggio  si  occupa  di  tutto  ciò  che  si 
riferisce  alla  marina  mercantile,  al  servizio  del  pilotaggio,  dei 
porti,  dei  fari  e  semafori,  delle  scuole  nautiche.  Vi  sono  ad- 
detti parte  uflSciali  di  marina  (per  lo  più  della  riserva)  e  parte 
impiegati  tecnici. 

Hanno  pure  sede  a  Stoccolma  i  seguenti  ufBci  : 

Ufficio  idrografico,  diretto  da  un  ufficiale  superiore  con  5  uffi- 
ciali inferiori  e  un  disegnatore  ; 

Ufficio  meteorologico,  diretto  da  un  ufficiale  superiore  della  riserva; 

Ufficio  di  pilotaggio,  diretto  dal  capo  dei  piloti  con  8  capitani- 
piloti,  per  altrettanti  distretti  di  pilotaggio; 

Ispettorato  delle  scuole  nautiche,  È  ispettore  un  ufficiale  supe- 
riore in  riserva,  con  3  ufficiali  inferiori  di  riserva.  Ha  la  sorveglianza 
delle  10  scuole  nautiche  del  regno. 

Dipartimenti. —  La  costa  è  divisa  in  due  dipartimenti  ma- 
rittimi, con  capoluogo  nei  porti  militari  (stazioni  navali)  di 
Stoccolma  e  Carlscrona  rispettivamente  i  cui  comandanti  in  capo 
(ufficiali  ammiragli),  sono  nello  stesso  tempo  incaricati  della 
difesa  locale  della  costa  di  loro  giurisdizione.  I  dipartimenti 
sono  suddivisi  in  distretti,  o  capitanerie,  retti  da  ufficiali  della 
riserva  inarittima,  ai  quali  è  affidata  la  difesa  locale  e  il  co- 
mando delle  compagnie  distrettuali  dei  guardacosta  e  dei  bar- 
caioli. 

Ciascun  comando  di  dipartimento,  o  stazione  navale,  com- 
prende due  sezioni,  cioè:  deposito  militare  e  arsenale.  A  Stoc- 
colma è  comandante  diretto  del  deposito  militare  lo  stesso  co- 
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mandante  in  capo,  mentre  a  Carlscrona,  questi  essendo  contem- 
poraneamente comandante  della  piazza,  il  comando  del  distretto 
è  lasciato  ad  un  ufficiale  superiore,  ed  il  comandante  in  capo 
ha  di  più  sotto  i  suoi  ordini  il  comandante  delle  fortificazioni 
marittime,  che  è  un  uflSciale  superiore  della  riserva. 

Dal  comandante  del  deposito,  capo  del  servizio  militare 
del  dipartimento,  dipendono: 

1.  Il  personale  graduato,  comandato  da  un  affidale  superiore; 

2.  Le  truppe  di  marina,  comandate  pure  da  un  ufficiale  supe- 
riore. Queste  comprendono  ;  le  compagnie  marinai  (2  a  Stoccolma,  4  a 
Garlscrona),  la  compagnia  operai  e  fuochisti,  la  scuola  esercitazioni,  la 
scuola  subalterni,  la  scuola  torpedinieri,  e  temporaneamente,  quando 
chiamate  sotto  le  armi,  le  compagnie  barcaioli  (guardacosta); 

3.  Il  servizio  sanitario,  quello  dei  viveri  e  del  vestiario,  il  pa- 
nificio e  mulino  militare,  le  batterie  da  saluto,  ecc. 

In  oltre  è  posta  sotto  la  dipendenza  del  comandante  del 
deposito  di  Carlscrona  la  direzione  della  cassa  invalidi,  ivi  ri- 
siedente. 

Arsenali.  —  Il  comando  dell'arsenale  di  ciascuna  sta- 
zione è  affidato  ad  un  ufficiale  superiore,  coadiuvato  da  un  aiu- 
tante e  da  un  segretario.  L'arsenale  comprende:  la  direzione 
ingegneria,  la  direzione  di  artiglieria  (da  cui  dipende  tutto 
il  materiale  artiglieria  e  armi  portatili  delle  navi  e  della  di- 
fesa costiera),  la  direzione  armamenti,  la  direzione  tor- 
pedini, presso  la  quale  è  pure  il  deposito  di  carte  e  strumenti 
nautici. 

Tutti  i  capi-officina,  maestri  ed  operai  non  assegnati  alla 
flotta,  sono  ascritti  all'arsenale  e  sottoposti  alla  legge  militare. 

L'arsenale  più  importante  dei  due  è  quello  di  Carlscrona 
ove  sono  cantieri  di  costruzione. 

Personale. 

Il  personale  effettivo  della  marina  comprende  i  seguenti 
corpi: 

Ufficiali  navali  e  corpo  dei  cadetti  ; 
Ingegneri  navali; 
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Medici  di  marina  (assimilati); 

Cappellani  e  docenti  ; 

Impiegati  ; 

Macchinisti  e  maestranza  (assimilati  a  sottufficiali  ; 

Corpo  sottufficiali; 

Corpo  marinari; 

Piloti. 

Ufficiali  navali.  Il  corpo  degli  ufficiali  navali  si  suddivide 
in  servizio  attivo^  riserva  permanente  (cioè  con  obbligo  di  ser- 
vizio anche  in  tempo  di  pace),  nuova  riserva  (con  obbligo  di 
servizio  in  caso  di  guerra  o  di  grandi  armamenti).  I  quadri  di 
attività  comprendono  150  ufficiali,  cioè  1  vice-ammiraglio,  2 
contrammiragli,  6  comandanti  (capitani  di  vascello),  10  capi- 
tani-comandanti di  1^  classe  (capitani  di  fregata),  10  capitani- 
comandanti  di  2*  (capitani  di  corvetta),  43  capitani  navali  (te- 
nenti di  vascello),  43  tenenti  e  32  sottotenenti. 

La  riserva  permanente  comprende  :  1  contrammiraglio, 
8  comandanti,  16  capitani-comandanti,  28  capitani. 

La  nuova  riserva  comprende  :  1  contrammiraglio,  3  co- 
mandanti, 2  capitani-comandanti,  9  capitani,  4  tenenti,  3  sotto- 
tenenti, ossia  in  totale,  per  il  servizio  di  guerra,  225  ufficiali,  ai 
quali  potrebbero  aggiungersi  in  caso  di  bisogno  i  piloti  reali, 
in  numero  di  12,  i  quali  hanno  assimilazione  ad  ufficiali.  Di 
più  in  caso  di  necessità  possono  pure  essere  richiamati  gli  uffi- 
ciali in  ritiro. 

Gli  ufficiali  della  riserva  permanente,  sono  presi  dai  quadri 
di  attività:  essi  sono  adibiti  ad  una  parte  dei  servizi  a  terra, 
e  specialmente  come  comandanti  delle  capitanerie  o  distretti 
e  della  relativa  milizia  marittima  locale,  come  professori  delle 
scuole  nautiche,  ecc. 

Possono  essere  accettati  nella  riserva  come  sottotenenti 
(grado  di  guardiamarina)  i  capitani  mercantili  che  abbiano  su- 
bito un  apposito  esame  d'idoneità,  essi  sono  in  tal  caso  obbli- 
gati a  servire,  in  caso  di  guerra,  fino  all'età  di  55  anni. 

Gli  ufficiali  del  quadro  attivo  sono  reclutati  dal  corpo  dei 
cadetti,  il  quale  comprende  tanto  i  cadetti  navali  della  sezione 
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superiore  della  scuola  militare  navale,  quanto  gli  allievi  della 
sezione  preparatoria  di  essa. 

La  Commissione  pel  riordinamento  della  flotta  chiese  che 
l'effettivo  degli  ufficiali  sia  portato  a  270  ufficiali  superiori,  e 
307  inferiori. 

Ingegneri  navali.  Gli  ingegneri  navali  sono  in  numero  di 

17  in  attività  e  di  11  nella  riserva  permanente. 

Medici,  docenti,  impiegati.  Vi  sono  24  medici,  11  cappel- 
lani e  docenti,  52  impiegati  civili,  tecnici  ed  amministrativi. 

Corpo  macchinisti  e  maestranza.  I  macchinisti  e  maestri 
sono  solo  assimilati  a  sottufficiali;  si  hanno  15  capi  macchi- 
nisti di  1*  e  2^  classe,  14  sotto  capi,  80  assistenti  macchinisti 
di  r,  2*  e  ^T'  classe,  10  capi  fuochisti,  100  fuochisti. 

Corpo  sottufficiali.  Comprende  le  categorie  timonieri  e 
nocchieri,  artiglieri,  torpedinieri,  maestranza  e  furieri. 

Si  hanno  15  capi  cannonieri,  40  secondi  capi  cannonieri, 
80  sotto  capi  cannonieri,  20  capi  constabili. 

9  Capi  nocchieri,  18  secondi  capì  nocchieri,  30  sotto  capi, 

18  quartiermastri. 

6  Capi  torpedinieri,  9  secondi  capi  torpedinieri,  15  sotto 
capi  torpedinieri,  10  caporali  torpedinieri. 

Corpo  marinari.  —  L'elemento  permanente  di  bassa  forza 
della  marina  in  pace  si  ottiene  per  arruolamento  volon- 
tario. 

Esso  comprende  quattro  classi  :  le  tre  prime  di  marinari, 
la  4*  di  arsenalotti.  Alla  1*  classe  sono  ascritti  i  graduati,  alla 
2^  e  3*  gli  scelti  ed  i  comuni.  Alla  classe  arsenalotti  sono  ascritti 
tutti  coloro  che  hanno  attitudini  speciali  e  quelli  meno  adatti 
al  servizio  navale,  e  sono  addetti  al  servizio  di  arsenale.  Le 
due  prime  classi  si  suddividono  inoltre  in  sei  categorie,  cioè  : 
torpedinieri,  artiglieri,  marinai,  furieri,  fuochisti,  operai.  Le 
quattro  prime  categorie  formano  le  compagnie  marinari  (delle 
quali  sono  2  a  Stoccolma,  4  a  Carlscrona)  e  le  ultime  2  le 
compagnie  operai  (una  per  dipartimento.) 

Il  numero  degli  appartenenti  alle  tre  prime  classi  non  è 
fisso  ;  potendo,  in  seguito  all'adempimento  delle  condizioni  vo- 
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Iute,  avvenire  degli  avanzamenti.  Solo  il  numero  dei  caporali 
è  stabilito  volta  per  volta  dal  capo  del  personale  militare. 

Il  numero  dei  marinai  attualmente  sotto  le  armi  è  di  600 
circa,  e  la  Commissione  raccomanda  di  portarlo  a  1927,  oltre 
una  riserva  permanente  di  11  500  uomini. 

Scuole.  —  La  scuola  militare  navale,  stabilita  a  Stoccolma, 
è  sotto  il  comando  di  un  ufficiale  superiore,  con  3  ufficiali  in- 
feriori per  il  servizio  militare,  6  ufficiali  insegnanti  (naviga- 
zione, artiglieria,  fisica,  macchine  navali,  storia  militare  marit- 
tima, disegno)  e  8  professori  civili  (matematiche,  fisica  e  chi- 
mica, giuridica,  lingua  danese,  inglese  e  francese,  storia  e  geo- 
grafia, geometria  descrittiva.)  L'attrezzatura  è  insegnata  agli 
alunni  novelli  da  un  ufficiale  allievo. 

Yi  è  una  scuola  per  sottufficiali  e  graduati  in  ciascuno  dei 
due  dipartimenti,  comandata  da  un  capitano  sotto  la  dipendenza 
del  comandante  del  deposito,  con  parecchi  ufficiali  insegnanti. 

La  scuola  rnozzty  stabilita  presso  il  deposito  di  Carlscrona, 
è  diretta  da  un  rettore  civile,  dipendente  dal  comandante  ed 
ha  parecchi  insegnanti  civili.  I  mozzi  formano  due  compagnie 
comandate  da  capitani  navali,  e  sotto  la  direzione  di  un  uffi- 
ciale superiore  il  quale  è  nel  medesimo  tempo  comandante  la 
divisione  dei  piccoli  bastimenti  armati  per  l'istruzione  dei  mozzi. 

Vi  è  una  scuola  torpedinieri  a  Stoccolma  ed  una  scuola 
macchinisti. 

In  ciascun  dipartimento  vi  è  una  scuola  di  esercizi,  di- 
retta da- un  capitano  navale,  sotto  la  dipendenza  del  coman- 
dante delle  truppe  di  marina,  il  quale  è  pure  comandante  su- 
periore dei  piccoli  bastimenti  addetti  a  quella  scuola. 

È  pure  istituita  una  scuola  normale  per  i  capitani  mercan- 
tili che  vogliono  ottenere  la  nomina  a  sottotenenti  navali  nella 
riserva. 

Abbiamo  detto  che  le  scuole  nautiche  del  regno  sono  sotto 
l'ispettorato  di  un  ufficiale  superiore  della  riserva  e  in  numero 
di  10,  cioè  a  Stoccolma,  Goteborg,  Gefle,  Malmò,  Kalmar,  Her- 
nóstadt,  Visby,  Karlsham,  Vestervik  e  Stromstadt.  Esse  sono 
dirette  da  ufficiali  della  riserva. 
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Truppa  della  riserva.  —  Per  i  bisogni  della  difesa  in  caso 
di  guerra  è  in  vigore  la  coscrizione  marittima,  la  quale  com- 
prende tutti  i  marinari,  pescatori,  fuochisti,  macchinisti  ed  abi- 
tanti dei  porti,  dall'età  di  22  anni  a  quella  di  35,  e  serve  a 
formare  la  milizia  guarda-coste  distrettuale.  Il  numero  degli 
inscritti  è  di  40  mila  uomini.  La  milizia  guardacoste  è  divisa 
per  compagnie,  ciascuna  delle  quali  risponde  ad  una  provincia. 
À  ciascuna  compagnia  è  assegnato  un  capitano  navale  della 
riserva,  come  comandante,  e  due  graduati. 

Rotering.  —  Esiste  inoltre  per  la  difesa  del  paese,  tanto 
di  mare  come  di  terra,  una  istituzione  assolutamente  speciale 
alla  Svezia,  e  molto  antica,  una  specie  di  imposta  di  guerra  e 
di  dogana,  detta  rotering  (ripartizione),  messa  sopra  i  proprie- 
tari di  terre  e  di  edifizi,  per  la  quale  essi  sono  obbligati  a 
fornire,  alloggiare,  vestire  e  mantenere  degli  uomini  per  il  ser- 
vizio militare.  Dicasi  rote-Iiallare  o  rusi-hallare  (tenitore  di  un 
soldato)  la  persona  che  per  proprio  conto,  o  come  rappresen- 
tante di  una  piccola  comunità,  mantiene  un  uomo.  Questa  im- 
posta gravita  specialmente  sopra  i  coltivatori. 

Gli  individui  arruolati  sono  divisi  in  due  catégorie,  rotirung 
0  extra-rottrung  :  questi  ultimi  sono  chiamati  solamente  in 
tempo  di  guerra.  I  mantenitori  debbono  fornire  agli  uomini  le- 
vati alloggio  gratuito  in  casette  appositamente  a  loro  riservate 
e  per  il  vestiario  fanno  un  contratto  speciale  con  lo  Stato.  Per 
poter  essere  arruolati,  gli  individui  debbono  essere  sudditi  sve- 
desi, ed  avere  non  meno  di  16  anni  d'età  e  non  più  di  25;  per 
quelli  di  marina  che  hanno  navigato  e  sono  perciò  più  istruiti, 
il  limite  superiore  si  estende  ai  30  anni.  Non  essendo  condi- 
zione indispensabile  per  l'entrata  in  servizio  di  questi  uomini 
nella  marina  la  famigliarità  con  la  vita  di  mare,  la  loro  istru- 
zione tecnica  è  per  solito  assai  scarsa,  ed  il  valore  di  siffatta 
truppa  è  per  conseguenza  assai  piccolo,  tantoché  il  governo 
propose  già  una  riforma  nell'ordinamento  generale  della  leva 
militare,  che  non  fu  però  accettato  dal  parlamento,  tenace  nelle 
antiche  costumanze. 

La  milizia  cosi  formata  è  per  la  marina  chiamata  pure 
BootsmanS'hallet  (mantenimento  dei  barcaiuoli.) 
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Essa  è  ripartita  in  compagnie  costiere  distrettuali,  coman- 
date ciascuna  da  un  capitano  navale  della  riserva.  Vi  sono  at- 
tualmente 31  di  tali  compagnie.  La  costa  è  divisa  in  4  ispezioni, 
0  distretti,  cioè  distretto  nord,  sud,  est  e  ovest,  ciascuno  dei 
quali  è  sotto  la  sorveglianza  di  un  ispettore^  che  è  un  ufficiale 
superiore  della  riserva  marittima.  Le  compagnie,  oltreché  dal- 
l' ispettore,  sono  anche  soggette  al  comando  del  dipartimento 
0  stazione  a  cui  il  distretto  appartiene. 

Quando  le  compagnie  sono  al  distretto  l'ispettore  è  il  loro 
superiore  diretto  :  egli  deve  ogni  anno  passarle  a  rassegna,  vi- 
sitare le  case  dei  barcaiuoli,  le  caserme,  le  prigioni,  ecc.  e  per 
questo  servizio  può  ottenere,  come  aiutante,  un  ufficiale  navale. 
In  caso  che  le  compagnie  sieno  comandate  presso  la  sede  di 
dipartimento,  esse  dipendono  allora  da  un  capitano  navale  in 
attività,  destinato  presso  il  Corpo  Marinari  come  comandante 
superiore  delle  Compagnie  Barcaiuoli  e  posto  sotto  gli  ordini 
del  comandante  delle  truppe  di  marina. 

I  comandanti  delle  singole  compagnie  rispondono  al  capo 
del  personale  militare  della  flotta,  della  disciplina  e  del  buon 
ordine  della  loro  compagnia,  e  per  le  cose  amministrative  rile- 
vano sempre  dal  comandante  militare  del  dipartimento.  Essi 
hanno  un  luogo  di  residenza  fisso,  e  per  il  tramite  del  prefetto 
della  provincia  rispettiva  comunicano  con  gli  uomini  e  con  i 
loro  mantenitori  per  mezzo  di  pubblicazioni  fatte  in  chiesa.  I 
comandanti  debbono  sovente  recarsi  in  giro,  dandone  prima 
pubblicamente  avviso,  per  far  prestare  alle  reclute  il  giura- 
mento, classificarle,  appianare  le  divergenze  fra  gli  uomini  le- 
vati ed  i  loro  mantenitori,  assicurarsi  della  buona  manuten- 
zione ed  arredamento  delle  cose  dei  barcaiuoli. 

Per  il  mantenimento  dell'ordine  generale,  il  comandante 
della  compagnia  può,  a  richiesta  del  comandante  militare,  chia- 
mare a  raccolta  occasionalmente  delle  parti  della  sua  compa- 
gnia :  egli  può  pure  dare  ai  suoi  uomini  delle  licenze  per  cam- 
pagne di  mare.  Queste  sono  spesso  domandate,  ed  in  tal  caso 
il  posto  loro  è  amministrato  e  affittato  dagli  interessati. 

Ogni  compagnia  di  barcaiuoli  è,  a  seconda  della  posizione 
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occupata  dall'abitazione  dei  barcaiuoli,  ripartita  in  squadre  di 
circa  25  uomini  ciascuna,  comandata  da  un  marinaio  di  prima 
classe,  scelto  fra  loro,  col  titolo  di  caporale  di  compagnia,  e 
che  viene  all'occorrenza  coadiuvato  da  uno  o  più  vice-<5aporali. 
I  caporali  passano  almeno  quattro  volte  nell'anno  ai  loro  uo- 
mini una  mostra,  detta  rivista  di  chiesa» 

Ogni  qualvolta  la  compagnia  è  chiamata  in  servizio,  il 
capitano  deve  condurla  alla  sede  di  dipartimento,  e,  terminato 
il  tempo  di  servizio,  ricondurla  indietro.  Per  tale  servizio  i  bar- 
caiuoli vestono  la  divisa  di  servizio  ad  essi  distribuita.  L'ordine 
successivo  e  il  quantitativo  di  queste  chiamate  sotto  le  armi 
sono  fatti  conoscere  un  anno  prima  per  mezzo  di  apposite  liste 
di  chiamata. 

Ogni  cinque  anni,  come  ciò  si  pratica  anche  per  tutto  il 
resto  della  marina,  viene  passata  da  un  ispettore  generale  no- 
minato appositamente  dal  re,  e  accompagnato  da  un  commis- 
sario generale,  da  un  medico,  da  un  aiutante  e  da  un  furiere, 
una  revisione  superiore  amministrativa  dell'intera  istituzione. 
Le  compagnie  barcaiuoli  sono  distribuite  lungo  il  littorale 
come  segue  : 

Dipartimento  di  Carlscrona. 

Blekinge 6  compagnie 

Sodra  More 3         » 

Tjusts 1         » 

Smalands 1         » 

Olands 2         > 

Ostergottlands 1         » 

Gotlands 2         » 

Norra  Hallands 1  » 

Sódra  Hallands 1  » 

Bohus  (!•) 1  y> 

Dipartimento  di  Stoccolma. 

Sodermanlands 2  compagnie 

Norlags 4         » 

Norlands 4         » 

Vesterlands 1         » 

Bohus  (2") l         » 


LA  MAKINA  SVEDESE.  61 

Servizio  di  pilotaggio.  —  Questo  servizio  dipende  dalla 
direzione  generale  del  pilotaggio,  e  comprende  non  solo  il  ser- 
vizio dei  piloti,  ma  anche  quello  idrografico,  quello  dei  fari, 
delle  stazioni  di  salvamento  e  delle  segnalazioni  costiere.  La 
costa  è  per  tale  servizio  divisa  in  9  reparti,  ciascuno  sotto  la 
sorveglianza  di  un  capitano  pilota,  le  cui  funzioni  sono  in  parte 
quelle  tecniche  dei  nostri  capitani  di  porto.  Le  sedi  di  riparto 
sono:  Lulea,  Semdswals,  Hoekholms,  Norrkopings,  Kalmar, 
Malmò,  Goteborg,  Gotlands.  Il  servizio,  diretto  da  ufSciali  della 
marina,  è  ordinato  militarmente,  ed  in  caso  di  guerra  il  per- 
sonale è  soggetto  alla  giurisdizione  militare  della  marina. 

Fanteria  di  marina.  —  Vi  è  pure  un  reggimento  di  fan- 
teria di  marina,  il  quale  fa  però  parte  dell'esercito.  Il  comando 
è  stabilito  a  Carlscrona.  Comprende  4  ufiSciali  superiori,  8  ca- 
pitani e  12  tenenti  e  sottotenenti. 


II. 
Materiale  navale. 

La  marina  da  guerra  possiede  il  seguente  materiale  gal- 
leggiante: 

4  guardacoste  corazzati  (moniiors)  di  1500  tonnellate,  pescagione  me- 
tri 3,5,  corazza  12  centimetri  al  galleggiamento,  25  centimetri  alle 
torri,  armamento  di  2  cannoni  da  25  centimetri  e  2  mitragliere. 
Velocità  6  a  7  nodi. 

1 1  cannoniere  corazzate  di  250  a  460  tonnellate,  pescagione  metri  2,5, 
corazza  dì  centimetri  7,6  al  galleggiamento,  18  a  25  centimetri  alle 
torri;  armamento:  nn  cannone  di  21  a  24  centimetri  e  una  mitra- 
gliera. Velocità  6  a  9  nodi. 

3  corvette  da  1200  a  2800  tonnellate.  Velocità  9  a  10  nodi. 

1  fregata  di  2120  tonnellate.  Velocità  12  nodi. 

I  corvetta  a  ruote  dì  1068  tonnellate.  Velocità  10  nodi. 

9  cannoniere  dì  1*  classe,  di  500  a  600  tonnellate,  con  un  cannone  da  27 
centimetri,  un  eannone  da  15  centimetri  e  2  mitragliere.  Velocità 
da  12  a  13  nodi. 
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9  cannoniere  di  2"  classe  di  180  a  190  tonnellate,  con  un  cannone  da 
12  centimetri  e  2  mitragliere.  Velocità  di  7,5  a  9  nodi. 

1  ariete  torpediniere  di  625  tonnellate,  con  apparecchio  di  lancio  per 

siluri  e  6  mitragliere.  Velocità  13  nodi. 

2  torpedinieri  di  1*  classe  di  54  tonnellate,  con  mitragliere  e  luce 

elettrica.  Velocità  19  nodi. 

2  torpediniere  (Thornycroft)di  35  tonnellate,  per  siluri.  Velocità  18  nodi. 
8  id.  di  12  a  21  tonnellate,  con  torpedini  adasta. 

Velocità  da  7  a  12  nodi. 

3  piroscafi  affonda-torpedini  di  98  tonnellate.  Velocità  6  a  7  nodi. 

3  trasporti,  uno  di  108  tonnellate,  gli  altri  di  44  e  di  19  tonnellate.  Ve- 

locità 9  a  10  nodi. 
1  yacht  reale  di  73  tonnellate.  Velocità  10  nodi. 

4  piroscafi  di  7  a  20  tonnellate.  Velocità  7  a  9  nodi. 
1  vecchio  vascello,  scuola  artiglieria. 

1  corvetta,  scuola  aspiranti. 
1  piroscafo,  scuola  torpedinieri. 

Inoltre  un  vascello,  5  fregate  e  6  brigantini  a  vela,  ed  alcuni  altri 
piccoli  bastimenti. 

La  Commissione  incaricata  fin  dal  1879  di  studiare  i  tipi 
di  nave  più  adatti  agli  scopi  che  la  flotta  doveva  prefiggersi, 
venne  nelle  conclusioni  seguenti,  che  paiono  essere  accettate 
in  massima  dal  governo  : 

1°  Le  navi  corazzate  debbono  essere  armate  di  artiglierie  che 
per  grandezza,  peso  ed  efiìcacia  corrispondano  al  cannone  da  10  cen- 
timetri Armstrong  di  26  calibri  di  lunghezza  e  del  peso  di  25  tonnel- 
late, il  quale  sia  capace  di  forare  a  1000 metri  47  centimetri  di  ferro; 
cioè  le  navi  cosi  armate  debbono  essere  avversarie  temibili  per  qual- 
siasi delle  corazzate  possedute  dagli  Stati  del  Baltico; 

2°  Tenendo  conto  dell'economia  opportuna,  si  dovranno  proteg- 
gere soltanto  le  parti  vitali  delle  navi  con  piastre  grosse  al  più  30  cen- 
timetri; 

3^  Allo  scopo  di  ottenere  la  maggiore  manovrabilità  possibile, 
si  debbono  adottare  le  doppie  eliche  ; 

4°  In  vista  del  sistema  di  difesa  reso  opportuno  dalle  condizioni 
naturali  della  costa,  basta  per  le  navi  una  velocità  massima  di  13  nodi; 

5^  La  costruzione  di  cannoniere  non  corazzate  dev'essere  messa 
intieramente  da  banda,  sia  perché  tali  bastimenti  per  poter  rendere 
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un  efficace  servizio  di  guerra  dovrebbero  avere  una  velocità  di  almeno 
15  nodi,  sia  perchè  il  costo  di  tal  tipo  di  navi  non  corrisponde  con  il 
servizio  che  devesi  da  essi  richiedere  per  la  marina  svedese,  ed  infine 
perchè  gli  Stati  marittimi  con  cui  è  probabile  una  guerra  non  hanno 
neppure  un  tal  tipo  di  nave  ; 

6^  Non  è  necessaria  la  costruzione  di  avvisi  rapidi  potendo  in 
caso  di  necessità  essere  adibiti  a  servizio  di  avviso,  sia  le  torpediniere 
tipo  B,  proposte  più  oltre,  sia  dei  piroscafi  del  commercio.  Questi  ul- 
timi però  non  sono  per  ora  da  tenersi  in  conto,  poiché  fra  quelli  at» 
tualmente  pc»sseduti  dalla  Svezia,  nessuno  può  correre  più  di  12  miglia 
all'ora; 

T  Le  grandi  torpediniere  debbono  essere  armate  di  siluri  Whi- 
tehead,  le  piccole  di  torpedini  ad  asta. 

In  base  a  questi  criteri  generali,  la  Commissione  propose 
che  la  marina  svedese  si  provveda  dei  seguenti  tipi  di  navi: 

Tipo  A  :  Corazzata  guardacosta  di  2622  tonnellate,  con  doppia  elicci 
velocità  di  13  nodi,  qualità  nautiche  sufficienti  per  tenere  il  mare 
senza  pericolo  con  tempo  cattivo,  armamento  di  2  cannoni  da  25 
centimetri  a  retrocarica  in  torre  girante  coperta,  mossa  a  vapore 
ed  a  mano,  oltre  a  3  cannoni  da  15  centimetri  di  tipo  moderno 
e  parecchie  mitragliere.  Di  più  4  a  6  siluri  da  lanciarsi  con  un 
tubo  sbarcante  sulla  ruota  di  prora  nel  piano  diametrale.  Corazza 
di  26  a  30  centimetri  al  centro  ed  alle  torri,  fronte  corazzato  di 
5  centimetri.  Provvista  di  carbone  per  correre  800  miglia  a  12  nodi. 
Equipaggio  di  142  persone.  Un  solo  albero  da  segnale  con  coffa 
per  una  piccola  mitragliera  difesa  da  scudo. 

Il  prezzo  presunto  senza  artiglierie  e  siluri  sarebbe  di  poco  oltre 
tre  milioni  di  lire. 

Tipo  B:  Torpediniera  di  36  tonnellate,  con  doppia  elica,  velocità  di 
17  nodi,  due  tubi  di  lancio  sopracquei  paralleli,  una  mitragliera. 
Combustibile  per  7  ore  a  tutta  forza. 

Il  costo  presunto,  senza  siluri  né  mitragliera,  sarebbe  di  170000 
franchi  circa. 

Tipo  C:  Torpediniera  di  21  tonnellate,  con  doppia  elica,  velocità  di 
10  nodi,  armata  di  6  torpedini  ad  asta  ed  una  mitragliera.  Com- 
bustibile per  7  ore  a  tutta  forza. 

Il  costo,  senza  le  torpedini  e  la  mitragliera,  sarebbe  di  circa 
42  000  lire 
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Tipo  D:  Cannoniera  corazzata  di  310  tonnellate,  con  elica  doppia,  ve- 
locità di  nodi  9,5,  qualità  nautiche  tali  da  tenere  il  mare  con  cat- 
tivo tempo  senza  pericolo;  armamento:  un  cannone  da  15  centi- 
metri di  tipo  moderno  su  piastra  girante  in  barbetta,  2  cannoni 
da  centimetri  8,7  e  3  mitragliere  da  25  millimetri.  Parapetto  co- 
razzato di  10  centimetri  di  ferro,  ridotto  corazzato  (10  centimetri) 
al  galleggiamento  comprendente  le  partì  più  importanti,  e  sovra 
esso  un  ponte  corazzato  di  25  millimetri  di  ferro,  con  cintura  di 
sughero,  ecc.  Provvista  di  combustibile  per  70  ore  a  tutta  forza; 
equipaggio  di  43  uomini. 
Il  prezzo,  senza  Tartiglieria,  è  presunto  di  330000  lire  (1). 

li  governo  sembra  avere  accettato  in  massima  le  idee  della 
Commissione,  poiché  la  corazzata  a  scafo  d'acciaio  attualmente 
in  costruzione,  e  per  cui  è  assegnata  la  spesa  in  bilancio,  ri- 
sponde esattamente  alle  condizioni  proposte  per  il  tipo  A. 

È  inoltre  assegnata  nel  bilancio  del  1884  una  somma  per 
l'acquisto  di  una  torpediniera. 

Armamento  delle  navi,  —  I  bastimenti  che  non  sono  ar- 
mati dipendono  dalla  direzione  dell'arsenale  cui  sono  ascritti, 
e  possono  trovarsi  nelle  tre  posizioni  di  disponibilità,  disarmo, 
riparazione.  Sono  messi  in  questa  ultima  posizione  quando  si 
richiede  più  di  un  mese  per  eseguire  i  lavori.  I  bastimenti  in 
disponibilità  si  suddividono  poi  in  tre  categorie: 

1°  disponibilità.  La  nave  deve  poter  essere  pronta  a  prendere 
il  mare  ed  a  combattere,  48  ore  dopo  ricevuto  l'ordine. 

Tutti  gli  ufficiali,  graduati  e  comuni  del  suo  equipaggio  sono  de- 
stinati a  far  servizio  presso  il  deposito  militare  della  stazione  dove 
il  bastimento  si  trova.  Tutto  il  materiale  di  dotazione  tranne  quello  di 
veleria,  trovasi  a  bordo;  la  provvista  di  carbone  è  completa;  le  prove 
di  velocità  sono  fatte;  le  bussole  a  posto  ;  i  viveri  e  gli  oggetti  di  con- 
sumo forniti;  le  manovre  dormenti  sono  a  posto;  i  pennoni  maggiori 
e  di  gabbia  ricalati  ; 

2*  disponibilità.  La  nave  dev'essere  pronta  a  prendere  il  mare 

(1)  La  spesa  straordinaria  da  richiedere  annualnieote  per  nuove  costruzioni  sarebbe 
di  lire  1  62-')  009  per  quindici  anni,  dopo  di  che  la  Svesia  possiederebbe  8  coraxxate  di 
prima  classe,  3  cannoniere  corazzate  e  34  torpediniere. 
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e  a  combattere  entro  5  giorni  dopo  ricevuto  l'ordine  di  armamento; 
tatti  gli  ufficiali,  graduati  e  marinai  di  prima  classe  sono  destinati, 
e  il  comandante,  Tufficiale  in  secondo  e  sott*ufficiali  contabili  fanno  ser- 
vizio presso  il  deposito. 

Il  materiale  di  dotazione,  tranne  la  veleria,  le  manovre  correnti 
e  i  palischermi  coi  loro  attrezzi  sono  a  bordo  ;  il  carbone  è  al  completo  ; 
le  macchine  sono  all'ordine  ;  le  manovre  dormenti  sono  a  posto  ;  i  pen- 
noni sono  ricalati  ; 

3'  disponibilità.  Si  mettono  in  questa  categoria  le  sole  navi  di 
prima  classe  con  alberatura.  Esse,  debbono  essere  pronte  a  prendere 
il  mare  e  a  combattere  in  iO  giorni.  Comandante,  ufficiale  in  secondo 
e  contabili  sono  destinati,  ma  solo  questi  ultimi  fanno  servizio  presso 
il  deposito.  Zavorra  e  acqua  sono  stivate;  i  pezzi  principali  delia  mac- 
china sono  a  posto;  le  pompe  in  ordine,  le  àncore  e  catene  guernito; 
il  padiglione  a  posto,  l'alberatura  ricalata. 

Per  i  bastimenti  senza  alberatura  vi  sono  alcune  differenze 
di  poco  conto. 

Le  destinazioni  di  comando  delle  navi  sono  sui  criteri  se- 
guenti : 

Comandante  superiore  di  una  flotta  -  Un  ufficiale  ammiraglio  ; 
(domandante  di  squadra  "Va  comandante  (capitano  di  vascello); 
Comandante  di  una  nave  di  i'  classe  i  Un  ufficiale  superiore  (capitano 

capo  di  stato  maggiore.  \     di  fregata). 

Comandante  di  una  nave  di  2^  classe  ) 

ufficiale  in  2"  delle  navi  di  i'  classe   Un  capitano  (tenente  di  vascello). 

sotto-capo  di  stato  maggiore.  ) 

I  bastimenti  di  terza  classe  sono  comandati  da  ufficiali  subalterni 
e  quelli  di  quarta  da  sott'ufficiali  che  siano  forniti  di  patente  di  piloto. 
Gli  altri  ufficiali  occupano  il  posto  di  ufficiali  di  guardia. 

Artiglierie  navali.  — La  marina  svedese  si  tenne  per  lungo 
tempo  alla  ghisa  nella  fabbricazione  dei  cannoni,  stante  la  su- 
periorità della  ghisa  di  Finspong,  e  adottò  il  sistema  di  costru- 
zione e  di  caricamento  francese.  Si  hanno  perciò  attualmente 
in  servizio  sulle  navi  cinque  calibri  di  cannoni  di  ghisa  cer- 
chiati del  modello  francese  1864:  da  27,  24,  16  a  retrocarica, 
e  da  12  e  7  centimetri  ad  avancarica:  quest'ultimo  pei  can- 
noni da  sbarco. 
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Rimangono  pure  in  servizio  ancora  dei  cannoni  lisci  da 
38,  da  26,  da  23  e  20  centimetri,  ed  il  mortaio  liscio  da  32  cen- 
timetri. 

Come  abbiamo  veduto,  si  tratta  di  introdurre  in  servizio 
i  calibri  da  25  e  da  15  del  nuovo  tipo  Armstrong  a  retro- 
carica. 

Sono  in  uso  a  bordo  le  mitragliere  Palmkrantz  a  quattro 
canne  di  30  millimetri,  e  quelle  a  dieci  canne,  di  calibro  uguale 
a  quello  della  carabina  Remington,  la  quale  è  regolamentare 
per  la  marina  svedese. 

III. 
Difesa  delle  coste. 

Abbiamo  già  parlato  deirordinamento  del  personale  ma- 
rittimo per  la  guardia  e  sorveglianza  delle  coste  e  dei  diversi 
servizi  che  vi  contribuiscono. 

Aggiungeremo  che  il  servizio  della  difesa  subacquea  fissa 
è  tutto  affidato  alla  marina,  nonché  l'armamento  delle  batterie 
di  costa  della  fortezza  di  Carlscrona,  il  cui  comando  è  affidato 
al  comandante  in  capo  del  dipartimento  marittimo.  Tutte  le  altre 
piazze  marittime  sono  di  spettanza  dell'esercito. 

Le  fortificazioni  di  costa  esistenti  sono  le  seguenti  : 

Stoccolma.  —  Capitale  del  regno,  con  160000  abitanti, 
giacente  allo  sbocco  del  lago  Malar  sul  mare,  e  provveduta  di 
un  ottimo  porto  la  cui  entrata  è  resa  molto  difficile  dai  bassi- 
fondi che  stanno  dinanzi.  La  città  propriamente  detta  si  trova 
sopra  un'isola  centrale,  e  tutt'intorno  sorgono  i  sobborghi  sopra 
la  terra  ferma  o  sopra  isole,  fra  le  quali  sono  da  notare  spe- 
cialmente all'est  le  isole  di  Skeppsholm  e  Kastelholm,  con- 
giunte da  ponti,  e  sulle  quali  sorgono  gli  stabilimenti  della  ma- 
rina, e  sulla  terraferma  a  nord  il  sobborgo  di  Ladugardsland, 
ove  sono  le  caserme.  Le  opere  di  fortificazione  hanno  per  scopo 
principale  la  difesa  dell'ingresso  del  porto  e  sono  : 

a)  il  forte  Waxholm,  eretto  da  Gustavo  I  a  difesa  della  città, 
circa  a  18  chilometri  in  avanti  di  essa,  sul  passo  di  accesso.  È  una  torre 
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olrcondata  da  mura  e  batterie  e  provveduta  di  ricoyeri  a  botta  di 
bomba.  Venne  ultimamente  molto  rinforzato. 

b)  il  forte  di  Friederiksborg  (a  circa  3  chilometri  da  quello  di 
Waxholm),  eretto  da  poco  specialmente  per  difesa  del  passo,  e  termi- 
nato nel  1877  dopo  10  anni  di  lavoro. 

e)  una  batteria  di  granito  che  comanda  il  passo  d!  Kodjupet  ed 
é  armata  di  4  cannoni  da  15  pollici. 

Vi  sono  inoltre  8  opere  aperte  erette  al  fine  del  1860a  Edholmen, 
Alholmen,  Gorskài,  Palmsund,  Kronudden,  Rindò  (oTe  dovrà  essere 
anche  un  forte  corazzato)  e  nei  pressi  di  Waxholm. 

Carlscrona,  —  Sulla  costa  sud,  costruita  sopra  più  isole 
collegate  fra  loro  e  colla  terraferma  da  ponti,  con  18  000  abi- 
tanti. E  porto  da  guerra  principale  dello  Stato,  ed  ha  grandi 
docks  tagliati  nel  granito  ed  uno  dei  più  grandi  e  sicuri  sorgi- 
tori  d'Europa,  difeso  da  una  serie  di  grandi  isole  e  in  comuni- 
cazione col  largo  mediante  due  canali,  Tuno  largo  250,  Faltro 
largo  1500  nel  suo  punto  più  stretto.  Quest'ultimo,  che  è  il  più 
importante,  è  difeso  dai  forti  di  Drottningskàr  e  di  Kungholmen. 
Siccome  queste  opere  non  sono  atte  a  resistere  alle  moderne 
artiglierie,  si  è  deciso  di  costruire  sulle  isole  delle  opere  nuove 
e  forti  ed  una  grande  batteria  a  Evita  Krog. 

I  porti  di  Kalshanon,  Ghristianstad,  Malmd,  Landskrona, 
Helsingborg,  Goteborg  e  Markstrand  hanno  vecchie  fortifica- 
zioni di  poco  valore. 

Arìni  subacquee.  —  Sul  materiale  torpedini  è  stato  molto 
studiato  in  Svezia  d'accordo  con  la  Norvegia  e  la  Danimarca, 
siccome  quello  più  conveniente  per  la  difesa  di  quelle  coste 
seminate  di  banchi,  bassifondi  e  canali.  Fu  impiantato  nell'isola 
di  Skepsholm,  posta  non  lontano  da  Stoccolma,  uno  stabilimento 
di  torpedini.  Per  la  difesa  mobile  era  stato  dapprima  adottato 
nel  1871  il  siluro  divergente  Harvey  e  la  torpedine  ad  asta,  ma 
nel  1875  si  acquistò  il  siluro  Whitehead.  Parte  delle  piccole 
torpediniere  sono  tuttavia  ancora  armate  di  torpedini  ad  asta. 

Fu  largamente  fornito  il  materiale  per  torpedini  fisse,  de- 
stinate agli  sbarramenti  dei  canali.  Se  ne  hanno  di  varie  specie, 
sia  a  contatto,  sia  ad  accensione  elettrica. 
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Le  torpedini  adoperate  per  la  difesa  del  canale  di  accesso 
a  Stoccolma,  nel  simulacro  di  attacco  che  si  fece  nel  1882, 
erano  ad  accensione  elettrica  per  contatto.  Ogni  apparato  com- 
prendeva due  torpedini,  una  piccola,  che  serviva  anche  come 
congiuntore,  contenente  circa  80  chilogrammi  di  polvere  da 
cannone,  immersa  3  metri  sott'acqua  :  ed  una  grande  a  7  metri 
circa  più  sotto,  carica  di  circa  300  chilogrammi  di  polvere.  Le 
torpedini  erano  ancorate  in  24  a  25  metri  d*acqua,  in  media. 
Le  casse  delle  torpedini  erano  di  forma  cilindrica  con  basi  a 
calotta  sferica.  Sembra  però  che  d'ora  innanzi  si  adopreranno 
casse  sferiche,  siccome  quelle,  che,  secondo  le  fatte  esperienze, 
sono  le  più  adatte  a  resistere  aireffetto  dello  scoppio  di  con- 
tromine. 

Si  erano  stabilite  in  ciascuno  dei  due  porti  6  linee  di  tor- 
pedini, ciascuna  linea  comprendendo  7  apparati. 

Bilancio.  — Il  bilancio  per  la  marina,  votato  pel  1884,  è 
di  10,56  milioni  di  lire  per  la  parte  ordinaria  e  di  2,74  milioni 
per  la  straordinaria,  totale  13,3  milioni,  ossia  Vu  ©  Vis  àel 
bilancio  totale  dello  Stato.  Nel  bilancio  straordinario,  oltre  al- 
Taccennata  costruzione  di  una  corazzata  e  di  una  torpediniera, 
vi  è  pure  la  spesa  per  l'acquisto  di  mitragliere  e  di  torpedini 
fisse:  per  queste  ultime,  lire  167  000. 
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(V.  fascicolo  di  ottobre  1884). 

LXXXV. 

La  discussione  parziale  sui  vari  capitoli  del  bilancio  della 
marina  per  il  1874  -prima  previsione-  cominciò  alla  Camera 
nella  seduta  del  10  dicembre  1873.  Parlerò  qui  naturalmente 
di  quella  parte  che  si  riferisce  al  naviglio,  riservandomi  di  far 
cenno  del  discorso  pronunciato  dall'onorevole  Boselli  sulla 
marina  mercantile  allorché  tratterò  delle  industrie  navali  du- 
rante il  1874. 

Dopo  la  lunga  ed  importante  discussione  generale  avve- 
nuta sul  programma  esposto  dal  ministro  della  marina  nella 
tornata  del  6  dicembre,  era  evidente  che  i  capitoli  che  si  ri- 
feriscono al  materiale  marittimo  non  offrissero  più  occasione 
ad  osservazioni  da  parte  di  qualche  deputato.  Ed  infatti  essi 
vennero  senz'altro  approvati.  Però  al  capitolo  -  Riprodu- 
zione del  naviglio  -  l'onorevole  D'Aste  fece  la  proposta  di 
aumentarlo  di  tre  milioni,  portando  cosi  a  nove  milioni  la 
somma  che  vi  era  inscritta.  Rammento  come  questo  capitolo, 
con  la  nota  di  variazione  della  quale  parlai  precedentemente, 
fosse  stato  diminuito  per  iniziativa  del  ministro  di  lire  500  000 
e  ridotto  quindi  a  sei  milioni.  L'onorevole  D'Aste  motivava  la 
sua  proposta  dal  fatto  di  anticipare  cosi  i  fondi  ricavati  dal- 
l'alienazione delle  navi  riconosciute  inutili  e  porre  il  ministro 
più  sollecitamente  in  grado  di  spingere  le  costruzioni  in  corso 
e  di  provvedere  all'ordinazione  di  nuove  navi.  Questa  proposta 
non  fu  combattuta  dall'onorevole  ministro  della  marina,  bensì 
dal  presidente  del  Consiglio,  ministro  delle  finanze.  Il  quale, 
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ricordando  ciò  che  aveva  detto  nella  sua  esposizione  finanziaria 
circa  r  impossibilità  di  accrescere  le  somme  assegnate  al  bi- 
lancio della  marina,  rifiutava  in  modo  reciso  la  proposta  D'Aste, 
pregando  istantemente  la  Camera  di  non  accordare  alcun 
aumento  sopra  questo  capitolo  del  bilancio.  Più  volte  furono 
approvati  aumenti  nelle  somme  stanziate  in  bilancio  sulla  ini- 
ziativa di  qualche  deputato  :  però  questi  aumenti  non  corrispon- 
devano mai,  per  entità,  alla  somma  rilevante  richiesta  dal  de- 
putato D'Aste.  Ma  qui  la  questione  aveva  un  carattere  diverso, 
0,  quanto  meno,  poteva  averlo.  Stanziando  fin  d'allora  sul  bi- 
lancio la  somma  che  supponevasi  di  ricavare  nel  1874  dalla 
vendita  delle  navi,  si  pregiudicava  evidentemente  l'azione  par- 
lamentare nell'esame  del  progetto  di  legge  sull'alienazione 
del  naviglio.  Per  mezzo  del  suo  relatore,  l'onorevole  Ricci,  la 
Commissione  generale  del  bilancio,  alla  unanimità,  rifiutava 
anch'essa  la  proposta  D'Aste,  che  per  conseguenza  veniva  riti- 
rata dallo  stesso  proponente:  il  capitolo  sulla  riproduzione  del 
naviglio  venne  perciò  approvato  dalla  Camera  nella  somma 
richiesta  dal  ministero  (Vedi  quadro  N.  188).  Senonchè  nelle 
dichiarazioni  fatte  sopra  questo  incidente  dal  ministro  delle 
finanze  ve  ne  furono  talune  che  reputo  necessario  di  qui  rile- 
vare poiché  non  del  tutto  conformi  a  quanto  era  stato  esposto 
*  precedentemente  alla  Camera  sopra  l'argomento  relativo  al 
ricavato  dalla  vendita  delle  navi.  Infatti  l'onorevole  ministro 
delle  finanze  nel  dare  i  motivi  che  lo  inducevano  a  respingere 
la  proposta  D'Aste,  diceva  che  tuttociò  che  egli  poteva  fare  si 
era,  dopo  che  fosse  stato  approvato  il  progetto  di  legge  sulla 
alienazione  delle  navi,  di  anticipare  al  bilancio  della  marina  la 
somma  di  tre  milioni  nel  caso  in  cui  la  riscossione  fosse  ritar- 
data, trattandosi  che  questa  anticipazione  sarebbe  stata  una  sem- 
plice questione  di  cassa  e  non  di  bilancio.  Soggiungeva  però  -  e 
qui  parmi  vi  fosse  una  sostanziale  diversità  con  le  precedenti  as- 
sicurazioni -  soggiungeva,  che  se  il  progetto  di  legge  non  fosse 
approvato,  se  per  qualunque  altra  ragione  la  Camera  destinasse 
quella  somma  in  altro  modo,  se  infine  sorgesse  qualche  nuovo 
incidente,  egli  non  poteva  impegnare  fin  da  allora  il  bilancio 
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del  1874  per  una  maggiore  somma  di  tre  milioni.  Queste  nuove 
dichiarazioni  avevano  una  particolare  importanza  quando  si 
rifletta  che  esse  venivano  esposte  dopo  la  discussione  generale 
del  bilancio  nella  quale  eransi  fatte  molte  ed  importanti  obbie- 
zioni contro  il  progetto  di  alienazione  delle  navi,  quale  era 
stato  proposto,  anche  sotto  il  punto  di  vista  della  regolarità  sua 
in  confronto  alle  prescrizioni  della  legge  di  contabilità  gene- 
rale dello  Stato. 

Dopo  questo  incidente  furono  approvati  tutti  i  rimanenti 
capitoli  del  bilancio. 

La  relazione  al  Senato  del  regno  sul  bilancio  di  prima  pre- 
visione della  marina  per  Tanno  1874  fu  presentata  il  15  dicembre 
1873  (1).  Essa  si  limitò  ad  esaminare  il  bilancio  dal  solo  punto 
di  vista  amministrativo  e  contabile,  e  ciò  per  motivo  delle  an- 
nunciate riforme  riguardo  al  naviglio  di  guerra,  e  perchè  il 
bilancio  era  stato  presentato  dal  precedente  Gabinetto. 

Il  giorno  successivo  alla  presentazione  della  relazione  il 
Senato  discusse  questo  bilancio.  Nella  discussione  generale  fu- 
rono trattati  argomenti  estranei  a  questo  mio  studio,  epperciò 
non  ne  parlo:  al  capitolo  24  -  Riproduzione  del  naviglio  - 
l'onorevole  senatore  Guglielmo  Acton  si  fece  ad  esaminare  il 
progetto  di  legge  suiralienazione  delle  navi  in  quella  parte  che 
si  riferiva  alle  cannoniere  corazzate  di  secondo  ordine  comprese 
nell'elenco  delle  navi  da  alienarsi.  Alludendo  al  programma 
esposto  alla  Camera  elettiva  dal  ministro  della  marina,  l'ono- 
revole Acton  lo  riassumeva  sotto  questi  due  aspetti:  1**  alieiia- 
zione  di  una  parte  del  naviglio  inutile;  2^  costruzione  di  piccole 
navi  di  natura  speciale.  Quanto  al  primo  punto  egli  trovava 
che  i  nostri  costruttori  navali  avevano  troppo  presto  abbando- 
nato il  parto  del  loro  ingegno.  Infatti,  nella  nota  delle  navi 
proposte  per  la  vendita,  trovavansi  quelle  cannoniere  corazzate, 
le  quali  eransi  costruite  da  pochi  anni  per  servire  all'attacco 
di  Venezia,  e  che  avrebbero  potuto  ancora  utilizzarsi,  per  esem- 
pio, nella  difesa  della  Spezia.  Quanto  all'impiego  delle  navi 

(1)  Bel&tore  TonoreTole  senatore  Gacoia. 
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lancia-torpedini,  l'onorevole  senatore,  in  vista  del  limitato 
periodo  di  tempo  richiesto  per  la  loro  costruzione,  reputava 
conveniente  di  non  farne  costruire  un  gran  numero,  bensì  di 
esperimentarne  una  che  potesse  poi  servire  di  modello  alle 
altre. 

Nella  risposta  fatta  dal  ministro  al  senatore  Acton  trovansi 
contenuti  due  concetti  d*  indole  diversa  tra  loro,  ma  tutti  due 
di  singolare  importanza,  per  cui  credo  necessario  farne  cenno. 
L'onorevole  ministro,  scorgendo  nelle  osservazioni  esposte  dal- 
l'oratore una  questione  di  natura  tecnica,  dichiarava  che  dinanzi 
a  corpi  non  tecnici,  come  sono  i  due  rami  del  Parlamento,  egli 
non  avrebbe  mai  sottoposti  all'esame  se  non  progetti  i  quali,  in 
precedenza,  avessero  già  ottenuta  l'approvazione  di  un  numero 
così  grande  di  ammiragli  e  di  ingegneri  per  modo  che  nel  Corpo 
legislativo  non  potesse  più  manifestarsi  alcun  dubbio  di  natura 
speciale.  L'altro  concetto  esposto  nella  replica  fatta  dal  mini- 
stro al  senatore  Acton  era  quello  di  far  conoscere  il  vero  mo- 
tivo per  cui  il  nostro  materiale  marittimo,  dopo  terminata  la 
sua  costruzione,  cessava  così  presto  di  essere  utile.  Ciò  prove- 
niva in  generale,  diceva  l'onorevole  ministro,  non  da  vizio  nei 
piani  di  costruzione  al  momento  in  cui  erano  tracciati  e  proposti, 
bensì  dacché  i  lavori  si  conducevano  troppo  in  lungo  per  difetto 
negli  stanziamenti  inscritti  in  bilancio.  In  questo  mio  scritto, 
allorché  mi  si  presentò  l'occasione,  ho  sempre  fatto  allusione 
alla  necessità  che  le  questioni  tecniche  vengano  risolte  dai  corpi 
speciali  e  non  già  nelle  aule  delle  assemblee  politiche,  le  quali 
non  sono  competenti  a  risolvere  consimili  argomenti  ed  il  loro 
voto  riesce  poi  sempre  influenzato  da  ragioni  politiche  e  di  par- 
tito. Ho  pure  più  volte  rilevato  l'inconveniente  che,  in  ispecie 
dal  1867  al  1872  si  è  verificato,  quello  cioè  che  per  un'erronea 
misura  finanziaria  -  trattandosi  di  spese  straordinarie  -  veniva 
ritardata  la  costruzione  delle  navi  che  avevamo  in  cantiere,  per 
cui  al  momento  del  loro  primo  armamento,  il  tipo  delle  mede- 
sime non  rappresentava  quello  più  recente  nelle  costruzioni 
navali,  bensì  un  tipo  antiquato.  Sopra  questi  due  argomenti 
dovrò  nuovamente  ritornare  nel  corso  di  questo  mio  lavoro: 
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mi  parve  perciò  necessario  riferire  qui  le  dichiarazioni  che  li 
riguardano,  pronunciate  dal  ministro  di  marina  al  Senato. 

Sulle  medesime  fuwi  poi  uno  scambio  di  spiegazioni  tra 
il  ministro  ed  il  senatore  Acton.  Questi  citava  l'esempio  del 
Parlamento  inglese  ove  si  discusse  la  questione  delle  torpedini 
aggiungendo  che  anche  dalle  nostre  discussioni  parlamentari 
risultava  che  vi  si  trattarono  parecchie  questioni  tecniche.  Il  mi- 
nistro replicava  come  a  suo  credere  i  corpi  numerosi  e  non 
tecnici  si  limitino  ad  esaminare  i  principi  generali  da  cui  di- 
pende una  questione  tecnica  determinata,  ma  non  possono  scen- 
dere ai  minuti  particolari,  come  sarebbero  quelli  di  vedere  se 
una  od  altra  nave  debba  o  no  essere  alienata.  Ad  ogni  modo, 
qualora  il  Senato  volesse  entrare  in  discussioni  consimili,  l'e- 
poca adatta  per  farlo  sarebbe  quella  in  cui  venisse  esaminata 
la  proposta  di  legge  sull'alienazione  del  naviglio,  non  in  occa- 
sione del  bilancio. 

Gli  altri  capitoli  non  diedero  occasione  ad  osservazioni  e 
furono  tutti  approvati  dal  Senato  nella  stessa  tornata  del  16 
dicembre  1873. 

Il  bilancio  definitivo  di  previsione  dell'entrata  e  della 
spesa  per  l'anno  1874  fu  presentato  alla  Camera  elettiva  il  16 
marzo  1874.  Dal  medesimo  si  ritrae  il  seguente  prospetto  per 
ciò  che  si  attiene  alle  spese  del  naviglio. 
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N. 


Quadro  N.  189. 

SOMMB  INSCRITTE  NEL  BILANCIO  DEFINITIVO  DEL  1874. 

{Servigio  del  Naviglio). 


Capitoli 


DeBominasìona 


06 


SoMMB 

approvate 

161  Dilancio 

di 

prima 

previsione 

Lire 


Vabuzioni 

in  più 

0  in  meno 

lÀre 


Residui 

trasportati 

dal  1S73 

e  retro 

Lbre 


Somme 

che  si 

trasportano 

al  1S75 

Lire 


Pbbvisiokb 

definitiva 

pel 

1874 

Lire 


15  Legnami  diversi 

16  Canape,  cavi,  ecc.  .......... 

17  Materie  grasse,  ecc 

18  Macchine,  metxdli,  ecc 

19  Artiglierie  e  manixioni 

31  Mercedi  agli  operai. 

S4  Riproduzione  del  naviglio. 

44  Armamento  navi  corazzate  in  costmz. 

46  Ultimazione  di  costruzioni  navali  .  .  . 

48  Armamento  navi  corazzate  in  mare .  . 

50  Primo  approvvigion.  arsenale  Venezia. 

51  Costruzioni  navali  anter.  (I%(^®  Ì26ó)  . 

Totale.  . .  Lire 


650000 

740000 

500000 

2268000 

632000 

3800000 

6000000 


14  590  000 


•*  EOOOOO 

568884 

— 

160  40S 

— 

34877 

— 

668793 

— 

126  Ili 

— 

177248 

+  299543 

3100560 

— 

16639 

— 

461823 

— 

35890 

— 

5964 

— 

513 

4-  99543 

5356654 

500000 


500000 


1012884 

900402 

534  827 

2931792 

758112 

3977248 

8909103 

16639 

461883 

85890 

59&4 

513 


19  545197 


Emerge  dal  precedente  quadro  che  due  furono  le  varia- 
zioni proposte  nel  bilancio  definitivo  agli  stanziamenti  già  ap- 
provati con  lo  stato  di  prima  previsione,  e  cioè: 

1°  La  diminuzione  di  lire  200  000  sul  capitolo  15  -Le- 
gnami diversi  -  quale  economia  che  si  presumeva  di  potere 
eseguire  nella  provvista  di  legnami  ; 

2^  L'aumento  di  lire  299  543  sul  capitolo  24  -  Ripro- 
duzione del  naviglio  -  necessario  per  dare  maggiore  impulso 
ai  lavori  delle  due  fregate  che  stavano  in  costruzione. 

La  relazione  (1)  sul  bilancio  definitivo  della  marina  venne 


(1)  La  Sotto-oommÌB8Ìone  del  bilancio  per  la  marina  era  oomposta  dei 
seguenti  dopatati: 

Bepretis  prendente,  De  Lnoa  Giuseppe,  Ferraociù,  Fincati  relatore,  La* 
cava,  Levito,  Mangilli,  Villa-Pernice  segretario. 
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presentata  alla  Camera  dei  deputati  nella  tornata  11  maggio 
1874  ed  il  bilancio  fu  discusso  in  quella  del  25  stesso  mese. 
Furono  fatte  talune  osservazioni  sopra  vari  capitoli,  ma  sic- 
come non  riguardano  il  naviglio  cosi  non  ne  discorro.  Il  Se- 
nato del  Regno  approvò  quel  bilancio  senza  discussione  nella 
seduta  del  12  giugno  1874. 


LXXXVI. 

Nel  capitolo  LXXI  ho  già  accennato  alla  presentazione 
di  un  progetto  di  legge  -  seduta  12  dicembre  1871  -  per  opere 
di  fortificazioni,  per  spese  necessarie  all'armamento  e  corredo 
dell'esercito  e  per  provvista  di  artiglierie:  e  nel  capitolo  LXXX 
riferii  tutta  la  questione  relativa  alla  diga  ed  alle  opere  di  di- 
fesa del  golfo  della  Spezia,  avvertendo  come  le  somme  a  ciò 
necessarie  fossero  stralciate  dal  complessivo  fondo  richiesto 
con  l'anzidetto  disegno  di  legge  presentato  il  12  dicembre  1871. 
Quella,  naturalmente,  era  una  parte  delle  proposte  presentate 
dal  ministro  della  guerra  per  ciò  che  concerneva  la  difesa  del 
regno:  ed  infatti  nella  seduta  del  2  aprile  1873,  la  Giunta  della 
Camera  presentava  la  sua  definitiva  relazione  sopra  l' insieme 
della  questione  attinente  alla  difesa  generale  dello  Stato.  Que- 
sto documento  parlamentare  consta  di  quattro  relazioni,  affi- 
date a  quattro  relatori  diversi  a  seconda  della  specialità  della 
materia,  e  di  un  rapporto  complessivo  che  riassume  le  relazioni 
speciali.  Ecco  le  parti  di  cui  si  compone  quella  relazione: 

1**  Difesa  dei  valichi  alpini  -  relatore  Tenani; 

2^  Difesa  continentale  e  peninsulare  italiana  -  relatore 
Beriolè-Viale; 

3"^  Difesa  delle  coste  e  delle  isole  d'Italia  -  relatore 
Maldini; 

4°  Lavori  ferroviari  per  la  difesa  del  regno  -  relatore 
Depreiis; 

5*  Relazione  complessiva  -  relatore  Maldini; 
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Il  ministero  aveva  divisa  la  somma  totale  di  152  milioni 
di  lire,  cui  calcolavansi  le  spese  per  armi,  provviste  e  forti- 
ficazioni, in  due  quinquenni  successivi:  ossia  dal  1872 al  1876, 
lire  55000  000:  e  dal  1877  al  1881,  lire  97  000  000.  In  causa 
però  dei  prelevamenti  già  fatti  per  provvista  di  armi  e  per 
difesa  della  Spezia  si  erano  non  solamente  esauriti  tutti  i 
fondi  assegnati  al  V  quinquennio,  ma  inoltre  erasi  disposto 
di  talune  somme  spettanti  al  2®  quinquennio.  Perciò  fino  al 
1877  non  vi  sarebbe  stato  disponibile  alcun  fondo  da  erogarsi 
in  lavori  di  difesa  e  la  somma  a  ciò  disponibile  dal  1877  al 
1881,  in  luogo  di  97  000  000  rimaneva  soltanto  di  79  700000 
lire. 

Senonchè  la  Giunta  parlamentare  dopo  lunghe  discussioni 
sulla  questione  finanziaria,  dopo  molte  conferenze  con  i  mini- 
stri delle  finanze  e  della  guerra,  credette  unanime  essere  de- 
bito suo  di  presentarsi  alla  Camera  con  un  piano  completo  di 
difesa  dello  Stato  e  quindi  con  le  proposte  di  tutte  le  spese  a 
ciò  necessarie.  Le  quali  erano  cosi  calcolate: 


1®  Difesa  delle  frontiere  terrestri 
2°  Difesa  continentale  e  peninsulare 
3^  Difesa  delle  coste  e  delle  isole 
4^  Magazzini  d'artiglieria    .     .     . 
5°  Armamento  delle  fortificazioni 

Totale     .     . 


L.  16  300000 

>  60  500  000 
»  60600000 

>  3000  000 
)►  21  000  000 

L.  161  400  000 


Questa  spesa  era  divisa  sui  bilanci  di  un  decennio  :  nel 
P  quinquennio  1873-1877  proponevasi  la  somma  di  92900  000 
lire  ripartita  a  seconda  dello  scopo  sui  singoli  bilanci  del  primo 
periodo:  la  restante  somma  di  lire  68  500  000  assegnavasi  in 
modo  complessivo  per  essere  poi  divisa  successivamente  nei 
singoli  bilanci  del  2**  quinquennio  1878-1882  a  seconda  dei  bi- 
sogni che  avrebbero  potuto  meglio  conoscersi  alla  fine  del 
primo  periodo.  Per  tale  guisa  le  proposte  della  Giunta  supe- 
ravano di  81  700  000  lire  quelle  del  ministero,  ma  avevano  il 
vantaggio  di  estendere  le  previsioni  sopra  un  decennio  sulla 
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base  di  un  piano  complessivo  di  difesa  esaminato  nel  suo  in- 
sieme e  di  prevedere  per  tale  periodo  di  tempo  tutti  i  bisogni 
ai  quali  si  doveva  soddisfare,  ripartendo  del  pari  i  lavori  a 
seconda  della  loro  speciale  importanza  ed  urgenza. 

Nel  discorrere  della  parte  che  si  riferisce  alla  difesa  delle 
coste,  la  Giunta  parlamentare  procurò  di  rilevare  la  necessità 
per  il  nostro  paese  di  una  conveniente  forza  navale,  nonché  i 
pericoli  ai  quali  si  poteva  andare  incontro  mantenendo  il  na- 
viglio nello  stato  di  inferiorità  assoluta  e  relativa  in  cui  tro- 
vavasi  all'epoca  nella  quale  fu  compilata  la  relazione.  Fece 
pur  cenno  della  convenienza  di  avere  un  certo  numero  di  navi 
speciali  per  la  difesa  di  taluni  punti  particolari  del  nostro  li- 
torale, i  quali  si  possono  prestare  all'impiego  utile  di  questo 
materiale.  Trattò  della  difesa  di  Taranto  siccome  sede  futura 
di  un  arsenale  marittimo  e  della  necessità  di  mettere  la  piazza 
di  Yenezia  in  istato  di  valida  difesa  anche  dal  lato  di  terra  e 
migliorare  quella  dalla  parte  marittima  con  nuove  opere  di  for- 
tificazione e  con  navi  speciali  per  la  difesa  di  quel  litorale  e 
della  laguna. 

Il  progetto  di  legge  non  fu  discusso  dalla  Camera  nel  1873 
sia  perchè  essa  trovavasi  occupata  nell'esame  delle  leggi  riguar- 
danti i  provvedimenti  finanziari,  sia  perchè  sopra  i  medesimi 
successe  una  crisi  ministeriale  che  portò  la  conseguenza  della 
chiusura  di  quella  sessione  parlamentare  dopo  la  ricomposi- 
zione di  un  nuovo  Gabinetto.  Però  nella  tornata  del  22  novem- 
bre 1873,  al  riaprirsi  della  nuova  sessione,  il  ministro  della 
guerra  che  era  quegli  stesso  che  nel  precedente  ministero  aveva 
tenuta  l'amministrazione  della  guerra  e  quindi  aveva  presen- 
tato il  progetto  sulla  difesa  dello  Stato  nel  1871,  presentava 
un  nuovo  disegno  di  legge  sopra  questo  argomento  facendo 
però  ammontare  la  spesa  a  lire  79  700  000,  residuo  disponibile 
sui  fondi  previsti  nella  proposta  del  1871.  L'onorevole  mini- 
stro della  guerra,  osservando  come  sopra  questo  progetto  la 
Commissione  della  Camera  avesse  già  riferito,  domandava  che 
esso  fosse  trasmesso  alla  stessa  Giunta  e  quindi  ripreso  allo 
stato  di  relazione  come  trovavasi  alla  chiusura  della  prece- 
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dente  sessione.  Questa  domanda  venne  assentita  dalla  Camera  e 
la  Commissione  presentava  un  nuovo  rapporto  in  forma  som- 
maria (1)  nella  tornata  del  13  febbraio  1874. 

Se  il  nuovo  schema  di  legge  sul  quale  la  Giunta  doveva 
riferire  alla  Camera  concordava  perfettamente  nella  spesa  con 
i  fondi  rimasti  disponibili  dal  primitivo  progetto  del  1871,  esso 
però  era  ben  lontano,  per  l'entità  della  somma,  da  quanto  la 
stessa  Giunta  proponeva  nella  sua  precedente  relazione  del 
2  aprile  1873  allo  scopo  di  provvedere  alla  difesa  dello  Stato 
in  modo  completo.  Il  nuovo  progetto  ministeriale  dimostrava 
adunque  di  non  tenere  conto  di  quelle  proposte,  ed  essendo  ac- 
compagnato dal  ministro  proponente  con  una  relazione  troppo 
breve,  non  lasciava  evidentemente  nella  sua  eccezionale  con- 
cisione intravedere  gli  intendimenti  che  potevano  guidare  il 
ministro  della  guerra  presentando  una  proposta  cosi  ridotta  in 
confronto  a  quella  che  aveva  formato  oggetto  della  precedente 
relazione  parlamentare,  né  si  spiegavano  i  motivi  di  tale  ridu- 
zione, dai  quali  fosse  riuscito  possibile  conoscere  le  intenzioni 
del  ministro  proponente  sopra  un  soggetto  tanto  grave,  quale 
si  è  quello  che  si  attiene  alla  generale  difesa  del  paese. 

In  questo  stato  di  cose,  la  Commissione  dovette  chiamare 
nel  proprio  seno  l'onorevole  ministro  della  guerra  per  avere 
quelle  spiegazioni  che  le  riuscivano  necessarie  nell'adempimento 
dell'obbligo  affidatole,  anche  perchè  dalla  presentazione  della 
sua  relazione  era  intervenuto  un  fatto  importante,  la  compo- 
sizione, cioè,  di  un  nuovo  Gabinetto.  Le  spiegazioni  date  dall'ono- 
revole ministro  fecero  conoscere  come  fosse  intenzione  del  mi- 
nistero di  provvedere,  con  il  nuovo  progetto  di  legge,  ad  una 
parte  soltanto  delle  opere  necessarie  alla  difesa  generale  del 
regno,  a  quella  cioè  che  rifletteva  le  nostre  frontiere  terrestri 
e  marittime,  senza  con  ciò  contraddire  alle  proposte  formulate 
dalla  Giunta  nella  sua  relazione  del  2  aprile  1873.  Queste  spie- 
gazioni erano  tali  da  permettere  un  perfetto  accordo  tra  mini- 
stro e  Commissione:  stabilito  questo,  Ja  Giunta  potè  presentare 

(1)  Relatore  il  deputato  Maldini. 
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la  sua  relazione  del  13  febbraio  1874,  accennata  più  innanzi, 
accettando  le  proposte  ministeriali,  ma  nel  tempo  stesso  con  un 
secondo  progetto,  indipendente  dal  primo,  essa  determinava 
tutte  le  altre  spese  necessarie  per  la  migliore  difesa  dello  Stato 
in  base  alla  precedente  sua  relazione. 

La  discussione  sopra  questo  schema  di  legge  ebbe  principio 
alla  Camera  nella  seduta  del  3  marzo  1874  :  ha  un  interesse 
speciale  ed  importante  per  le  questioni  militari,  tanto  terrestri, 
quanto  marittime.  Non  reputo  opportuno  di  qui  estendermi  troppo 
nel  riferirla,  poiché  taluni  argomenti  sono  alquanto  estranei 
all'oggetto  principale  di  questo  mio  scritto  ;  riferirò  solo  quella 
parte  che  si  attiene  alla  marina,  poiché  questo  fu  uno  dei  mo- 
venti che  mi  indussero  a  discorrere  di  questo  progetto  di  legge, 
sebbene  le  questioni  tutte  attinenti  alla  difesa  generale  dello 
Stato  non  possano  essere  trascurate  in  un  lavoro  che  concerne 
lo  sviluppo  del  naviglio,  parte  così  essenziale  della  nostra  difesa. 

All'aprirsi  della  discussione  generale  l'onorevole  ministro 
della  guerra  dichiarava  che  il  ministero  riteneva  necessario 
venisse  votato  il  primo  dei  progetti  proposti  dalla  Giunta  par- 
lamentare, poiché  le  opere  nel  medesimo  contemplate  avevano 
per  la  natura  loro  un  carattere  di  urgenza.  Quanto  al  secondo 
progetto  della  Commissione,  il  ministero  in  massima  non  dis- 
sentiva dalle  proposte  in  esso  contenute,  riconoscendo  l'utilità 
delle  opere  che  si  vorrebbero  costruire.  Però  lo  stato  delle 
finanze  e  la  minore  urgenza  di  mettere  mano  a  queste  opere 
facevano  propendere  il  ministero  a  desiderare  che  la  discussione 
di  quel  secondo  disegno  di  legge  non  avesse  luogo  subito  dopo 
di  avere  esaurita  quella  sul  primo  progetto,  ma  invece  dopo  la 
discussione  dei  provvedimenti  finanziari.  La  Commissione,  nello 
scopo  di  non  compromettere  anche  la  prima  sua  proposta,  in 
base  ad  accordi  già  preventivamente  combinati,  accettava  per 
organo  del  suo  relatore  la  domanda  del  ministro  della  guerra, 
che  fu  approvata  dalla  Camera  :  perciò  la  discussione  si  aggirò 
soltanto  sul  primo  progetto  formulato  dalla  Commissione  par- 
lamentare, mediante  il  quale  veniva  autorizzata  la  spesa  di 
79  700  000  lire,  cosi  ripartita  : 
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A)  per  la  difesa  della  frontiera  terrestre  L.  16  100  000 

B)  per  la  difesa  peninsulare  .     .     .     .  »  20  000  000 

C)  per  la  difesa  delle  coste    .    .     .    .  ;►  23  600  000 

D)  per  magazzini  e  fabbricati  militari .  »  10  000  000 

E)  per  armamento  delle  fortificazioni  .  »  10  000  000 

Totale  L.  79  700  000 

La  ripartizione  della  predetta  somma  era  proposta  per 
lire  21 500  000  sui  bilanci  dal  1874  al  1877,  e  per  lire  58  200  000 
sui  bilanci  del  quinquennio  successivo  al  1877.  In  appositi 
specchi  annessi  alla  legge  venivano  specificati  i  punti  da  forti- 
ficarsi ;  cito  soltanto  quelli  relativi  alla  difesa  delle  coste  e  che 
erano  i  seguenti  :  Genova,  Vado,  Baia,  Monte  Argentare,  Ve- 
nezia, Ancona,  Gaeta. 

Primo  fra  gli  oratori  che  parlarono  nella  discussione,  il 
quale  abbia  trattato  questioni  di  marina,  fu  l'onorevole  Perrone 
di  San  Martino.  Egli,  ricordando'  il  discorso  del  ministro  della 
marina  del  6  dicembre  1873  nella  parte  che  si  riferiva  all'au- 
mento del  bilancio  di  quel  ministero  mercè  talune  somme  di- 
stratte dagli  assegnamenti  fissati  in  quello  della  guerra,  do- 
mandava formalmente  al  ministro  della  guerra  in  quale  parte 
del  suo  bilancio  straordinario  il  Consiglio  dei  ministri  erasi  ac- 
cordato per  prendere  le  somme  occorrenti  a  completare  i  60 
milioni  necessari  al  ministro  della  marina  per  rifornire  il  ma- 
teriale navale  proposto  per  la  vendita. 

L'onorevole  ministro  della  guerra  espose  come  stava  la 
questione  a  questo  riguardo,  che  veramente  non  era  stata  chia- 
rita né  dall'esposizione  finanziaria  del  presidente  del  Consiglio, 
né  dalla  discussione  avvenuta  sul  bilancio  della  marina  nel 
dicembre  1873.  Trattandosi  di  un  argomento  importante  non 
pàrmi  di  poter  fare  un  sunto  di  quelle  dichiarazioni,  ma  do- 
verle qui  riportare  nella  loro  integrità.  Dopo  avere  ricordato 
come  si  fossero  votate  varie  somme  per  la  difesa  della  Spezia 
e  come  altri  fondi  si  sarebbero  assegnati  per  le  difese  a  mare 
di  varie  località,  qualora  il  Parlamento  avesse  approvato  il  di- 
segno di  legge  che  allora  stava  in  discussione  dinanzi  alla  Ga- 
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mera,  l'onorevole  Ricotti,  ministro  della  guerra,  così  conti- 
nuava : 

Se  poi,  come  io  credo,  si  giunge  a  perfezionare  i  mezzi  offensivi 
a  disposizione  del  ministero  della  marina,  come  sono  le  torpedini  mo- 
bili, allora  ne  succederà  un  cambiamento  nella  preparazione  difensiva 
delle  coste,  ed  invece  delle  batterie  fìsse  e  corazzate,  che  costano  molto 
e  che  sono  appunto  comprese  in  questo  progetto,  si  adopreranno  di  quei 
mezzi  mobili.  Naturalmente  ciò  verificandosi  il  ministro  della  guerra, 
d'accordo  con  quello  della  marina,  verrà  al  Parlamento  e  gli  dirà:  la 
legge  che  avete  votata  autorizza  la  spesa  di  12  milioni  per  Genova,  di 
cui  4  0  5  milioni  per  la  difesa  dalla  parte  di  terra  e  6  o  7  per  quella 
da  parte  di  mare.  La  stessa  legge  concede  inoltre  3  milioni  per  Ve- 
nezia ed  altri  per  la  Spezia,  tutti  destinati  alla  difesa  dalla  parte  del 
mare  ;  e  siccome  il  ministro  della  marina  s' incarica  egli  di  una  gran 
parte  di  quest'ultima  difesa,  cosi  io  posso  mettere  a  sua  disposizione 
10  0  12  di  quei  milioni,  onde  siano  da  lui  impiegati  nei  nuovi  mezzi  di 
difesa  ;  ed  il  Parlamento  giudicherà  se  sia  il  caso  di  operare  questo  pas- 
saggio di  fondi  dall'uno  all'altro  ministero. 

Ma  quel  problema  non  essendo  per  anco  definitivamente  risolto, 
e  intorno  ad  esso  perdurando  tuttora  gli  studi,  io  non  posso,  natural- 
mente, venire  ora  alla  Camera  e  farle  una  proposta  simile.  Queste  sono 
le  spiegazioni  che  posso  dare  all'onorevole  preopinante. 

E  l'onorevole  preopinante,  il  deputato  Perrone  di  San  Mar- 
tino, rispose  nel  seguente  modo  : 

Veramente  non  posso  dire  che  la  spiegazione  mi  soddisfi  molto,  per- 
chè si  tratta  di  votare  dei  fondi  per  fortificazioni,  coli' idea  che  pro- 
babilmente queste  somme  saranno  spese  altrimenti. 

Però  questo  mi  basta:  ora  so,  almeno  sino  ad  un  certo  punto,  dove 
si  andranno  a  prendere  quei  milioni. 

Questo  incidente,  come  era  ben  naturale,  fornì  occasione 
ad  alcuni  oratori  di  parlare  sulla  questione  della  difesa  delle 
coste  per  mezzo  delle  torpedini  e  delle  torpediniere,  entrando 
cosi  nell'argomento  dell'alienazione  del  naviglio.  L'onorevole 
Perrone  infatti  osservava  come  non  fosse  ancora  chiarito  in 
quale  modo  si  difenderanno  le  nostre  coste,  se  con  torpedini 
0  con  batterie  e  come  intanto  la  Camera  fosse  chiamata  a  vo- 
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tare  taluni  lavori  senza  essere  sicura  se  questi  si  faranno  o  no. 
E  Tonorevole  Nicotera  prendendo  in  esame  tutte  le  questioni 
attinenti  alla  difesa  nazionale  osservava  come  per  la  parte  della 
difesa  litoranea  egli  avesse  ragione  di  sentirsi  impensierito 
sia  per  la  esiguità  delle  somme  stanziate  a  tale  scopo  nel  pro- 
getto della  Commissione,  sia  perchè  il  sistema  proposto  dal 
ministro  della  marina  di  difendere  le  coste  con  le  torpedini 
semoventi  e  con  navi  minori  non  aveva  peranco  l'appoggio  della 
pratica  esperienza:  osservava  eziandio  come  le  altre  nazioni 
marittime  fossero  ben  provvedute  di  grosse  navi  corazzate  men- 
tre noi  vendiamo  il  materiale  che  più  non  serve  senza  surro- 
garlo con  altro  capace  di  misurarsi  con  le  navi  nemiche. 

Si  parlò  pure  di  sbarchi,  della  necessità  di  possedere  una 
forte  marina,  della  questione  finanziaria  in  relazione  alle  spese 
militari  e  di  altri  argomenti  di  consimile  natura  i  quali  evi- 
dentemente si  prestavano  ad  essere  esaminati  in  una  discussione 
così  importante  e  complessa  come  sorgeva  dall'  indole  del  pro- 
getto di  legge  che  stavasi  discutendo.  L'onorevole  Fincati  con 
una  domanda  semplice  e  naturale,  rivolta  ai  due  ministri  della 
guerra  e  della  marina,  sollevò  la  vera  questione  della  difesa 
marittima  del  nostro  paese,  provocando  in  pari  tempo  dal  mi- 
nistro della  marina  talune  importanti  dichiarazioni  che  qui 
giova  ricordare  poiché  collegate  con  lo  sviluppo  del  naviglio 
e  con  gli  intendimenti  del  ministro  a  questo  riguardo. 

Partendo  dal  concetto  stesso  da  cui  la  Commissione  aveva 
preso  le  mosse  nella  sua  relazione  e  nelle  varie  sue  proposte, 
quello  cioè  che  la  difesa  del  nostro  paese  dev'essere  ad  un 
tempo  terrestre  e  marittima,  l'onorevole  Fincati  accennava 
come  nel  compilare  un  progetto  di  difesa  generale  dello  Siato 
il  ministro  della  guerra  avrà  dovuto  prendere  certamente  gli 
opportuni  concerti  con  quello  della  marina.  Ma  siccome  di 
questo  fatto  non  erasi  ancora  discorso,  ne  se  ne  era  fatto  cenno 
nella  relazione  ministeriale  e  neppure  in  quella  della  Com- 
missione parlamentare,  così  egli  rivolgevasi  al  ministro  della 
guerra  per  essere  rassicurato  sopra  questo  punto.  Inoltre  l'ono- 
revole Fincati  pregava  il  ministro  della  marina  a  volergli  dire 
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colla  solita  stia  franchezza,  se,  votata  questa  legge,  egli  as- 
suma colV onorevole  suo  collega  della  guerra  la  responsabi- 
lità della  difesa  dello  Staio. 

Non  si  può  certamente  fare  a  meno  dal  riconoscere  come 
questa  domanda,  cosi  semplice  e  precisa,  implicasse  tutto  intiero 
il  problema  della  marina  da  guerra  per  il  nostro  paese  nel 
modo  più  ampio  e  più  completo.  La  risposta  dell'onorevole  mi- 
nistro della  marina  fu  adeguata  alla  domanda  :  vi  sono  nella 
stessa  concetti  tali  che,  per  la  loro  verità,  per  la  loro  impor- 
tanza e  perchè  esprimono  gli  intendimenti  del  ministro,  meri- 
tano di  essere  riportati  con  le  parole  medesime  con  cui  furono 
pronunciati. 

De  Saint-Bon,  ministro  per  la  marineria  ....le  frontiere  dell'Italia 
sono  anzi  per  la  massima  parte  marittime,  e  per  conseguenza  dalla 
parte  di  mare  devesì  più  particolarmente  aspettare  Toffesa  del  nemico 
ed  essere  pronti  alla  difesa.  La  difesa  generale  delle  coste  può  consi- 
derarsi divisa  in  due  parti  principali,....  0  si  tratta  di  impedire  che  un 
esercito  nemico  venga  a  sbarcare  in  un  punto  qualunque  delle  coste, 

0  si  tratta  di  proteggere  un  punto  importante Tanto  all'uno  quanto 

all'altro  di  questi  due  scopi  è  certamente  utilissima  la  marina. 

Per  lo  scopo  però  d' impedire  uno  s))arco  in  un  punto  qualunque 
delle  coste,  la  marina  è  assolutamente  indispensabile,  e  senza  di  questa 

non  vi  è  speranza  di  potersi  premunire Lo  sbarco  di  un  esercito 

sopra  un  punto  qualunque  delle  coste  non  può  mai  essere  impedito  che 
dalla  marina. 

Quindi  l'onorevole  ministro  osservava  come  esaminando 
le  condizioni  della  nostra  marina  non  bisognava  limitarsi  a  ri- 
conoscere la  sua  assoluta  inferiorità  in  confronto  di  quella  delle 
grandi  potenze,  ma  occorreva  eziandio  fare  un  passo  di  più: 
riconoscere,  cioè,  che  le  condizioni  imposte  nei  precedenti  anni 
al  bilancio  della  marina  e  quelle  che  secondo  ogni  probabilità 
poteva  presumersi  che  gli  sarebbero  fatte  per  l'avvenire,  erano 
tali  da  non  permettere  che  la  nostra  marina  potesse  ripromet- 
tersi di  uguagliare  quella  delle  grandi  potenze  marittime.  Que- 
sti motivi  impedivano,  nel  formulare  un  progetto  per  la  difesa 
del  regno,  di  considerare  la  marina  come  un  assoluto  e  sufB- 
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ciente  elemento  di  calcolo,  per  cui  il  disegno  di  legge  presen- 
tato dal  ministero  partiva  precisamente  da  questo  concetto, 
della  insufficienza  delle  forze  navali  per  proteggere  il  paese  da 
uno  sbarco:  quindi  la  proposta  di  formare  qua  e  là  alcuni 
campi  trincerati.  Poscia,  l'onorevole  ministro  continuava  nei  se- 
guenti termini  che  esprimono  le  sue  idee  sul  tipo  delle  navi 
che  avrebbero  dovuto  adottarsi: 

Se  mantenendoci  nell'ordine  di  navi  attuali  vi  è  per  noi  Tassoluta, 
la  completa  impossibilità,  visto  lo  stato  delle  nostre  finanze,  di  portare 
in  breve  tempo  la  nostra  marina  al  livello  di  quella  delle  grandi  potenze, 
possiamo,  usando  mezzi  nuovi,  nutrire  qualche  speranza  di  raggiungere 

questo  risultato  importante Usando  adunque  un  bastimento  speciale, 

dotato  di  grande  velocità,  come  quello  che  fu  disegnato  dal  commenda- 
tore Mattei,  usando  Tarma  nuova,  la  torpedine  semovente,  la  quale  non 
è  un'astrazione,  ma  un  fatto  ben  certo,  un  fatto  assoluto,  nasce  per  noi 
la  possibilità,  oso  dire  la  probabilità,  di  difenderci  efficacemente  dai 
lato  di  mare  senza  quelle  spese  stragrandi  che  occorrono  quando  Tunità 

nave  costa  14  milioni Ma,  se  in  me  sta  profonda  quella  convinzione 

che  coll'arma  nuova,  la  torpedine,  possiamo  difenderci,  almeno  nel  pe- 
riodo di  transizioni  che  vi  sarà  nel  passare  da  un  materiale  che  non  è 
protetto  contro  le  torpedini  ad  un  altro  affatto  nuovo  e  da  crearsi  che 
sia  protetto  contro  le  medesime,  se  ho  questa  convinzione,  natural- 
mente non  ho  la  forza  di  infonderla  in  tutti. 

Però  ogni  uomo  sensato  riconosce  a  priori  che,  quando  questo  sia, 
e  quando  Tesperienza  dimostri  che  effettivamente  le  cose  stanno  in 
questi  termini,  ogni  uomo  sensato,  dico,  riconosce  che  la  via  nuova  è 
quella  che  si  deve  seguire. 

Quest*osservazione  dà  la  chiave  di  quelle  dichiarazioni  che  io  ebbi 
l'onore  di  fare  alla  Camera  relativamente  ad  alcuni  milioni  che  il  Con* 
sigilo  dei  ministri  riteneva  potere  essere  tolti  dal  bilancio  straordinario 
del  ministero  della  guerra,  e  spiega  la  scelta  dei  capitoli  speciali  da 
cui  il  ministro  della  guerra  dichiarava  che  questi  milioni  potrebbero 
essere  tolti. 

Superfluo  ch'io  mi  fermi  ad  esaminare  l'entità  di  queste 
diverse  dichiarazioni  esposte  dall'onorevole  ministro  della  ma- 
rina nella  seduta  del  9  marzo  1874:  ne  riportai  soltanto  i 
brani  più  salienti,  ma  parmi  con  ciò  di  non  avervi  tolto  nulla 
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della  loro  importanza.  Rilevo  però  un  concètto  che  trovasi  in- 
cluso nelle  frasi  di  un  precedente  periodo  del  discorso  deirono- 
revole  De  Saint-Bon  e  che  ho  sottolineate'  con  rintendimento 
appunto  di  richiamarvi  maggiormente  Tattenzióne  del  lettore. 
In  quelle  frasi,  se  mal  non  mi  appongo,  trovasi  esposto  il  con- 
cetto di  talune  modificazioni  portate  alle  due  corazzate  che  sta- 
vano allora  sui  cantieri  di  Castellammare  e  di  Spezia  -  il  Duilio 
ed  il  Bandolo  -  nonché  Tidea  della  nuova  nave  che  prese  poi 
il  nome  d'Italia  messa  in  costruzione  poco  dopo  alle  dimissioni 
del  Gabinetto  di  cui  faceva  parte  l'onorevole  De  Saint-Bon  come 
ministro  di  marina. 

Quale  relatore  generale  dello  schema  di  legge  che  si  di- 
scuteva e  come  relatore  speciale  di  quella  parte  del  progetto 
che  si  riferiva  alla  difesa  delle  coste,  mi  trovai  in  obbligo  di 
prendere  anch*io  la  parola  in  quella  discussione  e  discorrere 
qualche  cosa  di  marina.  Mi  astenni  però  dal  rilevare  le  dichia- 
razioni dell'onorevole  ministro:  fui  sempre  di  opinione  che  non 
convenga  nelle  assemblee  politiche  discutere  per  incidenza  ar- 
gomenti importanti  che  sebbene  possano  attenersi  col  soggetto 
in  discussione  pure  ritrovano  le  assemblee  impreparate  a  trat- 

É 

tarli  e  può  facilmente  succedere  che  essi  ne  rimangano  pre- 
giudicati. Io  quindi  credetti  opportuno  limitarmi  soltanto  a  di- 
chiarare come  la  Giunta  parlamentare  nelFesaminare  la  difesa 
delle  coste  avesse  dovuto  preoccuparsi  delle  condizioni  della 
nostra  marina,  senza  la  quale  non  è  possibile  pensare  ad  una 
efficace  protezione  del  litorale.  Osservai  che  alla  Commissione 
risultava  come  taluni  accordi  tra  i  due  ministri  della  guerra  e 
della  marina  dovevano  essere  intervenuti  sopra  l'argomento 
della  difesa  litoranea  e  delle  isole:  ma  che  questi  accordi  non 
potevano  riguardare  il  ministro  che  allora  teneva  il  portafo- 
glio della  marina,  poiché  quando  egli  entrava  nel  ministero  la 
relazione  della  Giunta  era  già  stata  pubblicata.  Siccome  l'ono- 
revole presidente  del  Consiglio  in  una  precedente  tornata  aveva 
anch'egli  preso  parte  alla  discussione,  quale  ministro  delle 
finanze,  per  far  conoscere  come  fosse  necessario  definire  esat- 
tamente non  soltanto  le  spese  da  assegnarsi  al  bilancio  della 
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guerra,  ma  anche  quelle  relative  al  bilancio  dei  lavori  pubblici, 
COSI  rilevai  la  dimenticanza  dell'onorevole  ministro  rispetto  al 
bilancio  della  marina,  ritenendo  indispensabile  che  si  abbia  a 
pensare  anche  alle  spese  necessarie  per  la  marina,  qualora  si 
voglia  provvedere  ad  una  seria  difesa  del  nostro  paese. 

La  questione  marittima  fu  pure  accennata  dall'onorevole 
Negrotto,  il  quale  fece  rimprovero  alla  Giunta  parlamentare  di 
non  avere  nella  sua  relazione  ricordato  il  lavoro  di  quella  Com- 
missione tecnica  di  cui  ho  parlato  nel  capitolo  LXXX.  L'ora- 
tore riportava  alla  Camera  le  conclusioni  di  quella  Commis- 
sione, le  quali  ad  ogni  modo  non  avrebbero  potuto  influire  sullo 
proposte  della  Giunta  parlamentare  che  già  in  più  punti  della 
sua  relazione  aveva  trattati  quei  principi  di  difesa  che  costitui- 
vano le  conclusioni  stesse.  Certo  che  quei  principi  avrebbero 
avuto  cosi  maggior  valore  poiché  emessi  anche  da  un  consesso 
tecnico  :  non  veniva  però  mutato  in  verun  modo  lo  stato  della 
questione.  Senonchè  poteva  la  Giunta  parlamentare  tener  conto 
del  lavoro  di  quella  Commissione?  Non  lo  poteva  per  una  ra- 
gione molto  semplice,  non  abbastanza  apprezzata  dall'oratore 
nel  momento  in  cui  muoveva  quell'interpellanza  alla  Giunta. 
E  la  ragióne  è  la  seguente:  la  relazione  parlamentare  fu  pre- 
sentata il  2  aprile  1873  -  la  Commissione  tecnica  alla  quale  al- 
ludeva l'onorevole  Negrotto  fu  invece  convocata  il  13  giugno 
1873,  quindi  due  mesi'  dopo  che  la  Giunta  della  Camera  aveva 
presentata  la  sua  relazione.  Inoltre  la  nomina  di  quella  Com- 
missione era  un  atto  di  interna  amministrazione  tra  i  due  mi- 
nistri della  guerra  e  della  marina  e  di  natura  piuttosto  riser- 
vata come  appunto  osservava  il  ministro  di  marina:  quindi  la 
Giunta  della  Camera,  secondo  le  nostre  buone  tradizioni  par- 
lamentari, sarebbe  stata  molto  restia  nel  far  cenno  di  un  lavoro 
riservato,  quand'anche  questo  fosse  stato  ultimato  prima  che  la 
Giunta  avesse  compiuta  la  sua  relazione.  Per  ispiegare  come 
l'onorevole  Negrotto  si  trovò  in  caso  di  conoscere  quel  rap- 
porto, aggiungerò  che  esso  fu  nel  1874  trasmesso  alla  Giunta 
che  esaminava  il  progetto  di  legge  sull'alienazione  del  navi- 
glio :  di  quella  Giunta  faceva  parte  l'onorevole  Negrotto  ed 
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essa  poteva  ben  richiedere  quel  lavoro  poiché  il  ministro  della 
marina  ne  aveva  parlato  alla  Camera  il  6  dicembre  1873.  Dirò 
ancora  che  la  nuova  relazione  della  Commissione  per  la  difesa 
del  regno  porta  è  vero  la  data  del  13  febbraio  1874,  e  quindi 
dopoché  il  ministro  aveva  fatto  allusione  a  quel  rapporto,  ma 
essa  non  rappresentava  che  un  riassunto  storico  delle  varie  fasi 
per  cui  era  passato  il  progetto  di  legge,  non  entrava  in  parti- 
colari tecnici  e  si  riferiva  intieramente  ai  quattro  allegati  della 
precedente  relazione,  2  aprile  1873,  che  non  avrebbero  potuto 
subire  variazioni  o  modificazioni  di  sorta,  costituendo  già  un 
documento  parlamentare. 

Nella  seduta  del  10  marzo  1874  la  Camera  approvava  il 
primo  progetto  sulla  difesa  dello  Stato  quale  era  stato  propo- 
sto dalla  Giunta,  ed  al  16  dello  stesso  mese  veniva  presentato 
al  Senato  del  regno. 

La  relazione  dell'ufScio  centrale  (1)  porta  la  data  del  6 
maggio  1874  ed  è  un  documento  notevole  per  le  varie  con- 
siderazioni che  esso  contiene  sulla  difesa  del  nostro  regno. 
L'onorevole  relatore  -  che  fu  ministro  della  marina  -  che  in 
epoche  precedenti,  nel  Parlamento  subalpino,  aveva  in  più  oc- 
casioni presa  la  parola  a  favore  dello  sviluppo  e  del  migliore 
ordinamento  delle  forze  navali,  Tonorevole  Menabrea  non  po- 
teva, in  quella  sua  relazione,  non  parlare  della  marina.  Egli, 
difatto,  con  una  frase  concisa,  ma  scultoria,  defini  nel  seguente 
modo  la  questione  marittima  in  relazione  alla  difesa  del  nostro 
regno: 

Dalla  conformazione  dell'  Italia  si  scorge  di  qaanta  influenza  debba 
essere  per  la  difesa  una  buona  flotta  da  guerra. 

Per  gli  uomini  sensati,  riflessivi,  che  non  sacrificano  il 
vero  per  l'efietto  oratorio  o  di  circostanza,  basta  la  frase  del- 
l'onorevole Menabrea  per  far  loro  comprendere  od  almeno  ri- 
flettere sul  vasto  e  complesso  problema  della  questione  ma- 


(1)  L*nffioio  centrale  era  compoeto  dei  Begnenti  senatori  :  Beretta,  Me- 
nabrea relatore,  Pantaleoni,  Bicoi  Giovanni,  TorelU. 
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rittima  italiana.  Quella  frase  espressiva  e  sintetica  poteva  essere 
esposta  al  Senato:  non  sarebbe  stata  sufficiente  per  la  Camera 
elettiva,  nella  quale  influenze  di  diverso  ordine  possono  facil- 
mente farsi  strada,  nella  quale  i  partiti  politici  terminano  sem* 
pre  per  dominare  le  situazioni  parlamentari,  anche  d*  indole 
tecnica. 

L'ufficio  centrale  del  Senato  nella  sua  maggioranza  appro- 
vava tutte  le  proposte  comprese  nel  disegno  di  legge  già  vo- 
tato dalla  Camera  dei  deputati:  però,  penetrato  della  necessità 
di  provvedere  energicamente  al  riordinamento  finanziario  dello 
Stato,  a  conclusione  della  sua  relazione  proponeva  il  seguente 
ordine  del  giorno  : 

Il  Senato,  invitando  il  Governo  a  non  dar  mano  ai  lavori  per  la  di- 
fesa dello  Stato  se  non  quando  si  provveda  ad  un  tempo  in  modo  effi- 
cace al  disavanzo,  affine  di  arrivare  al  pia  presto  possibile  ai  pareggio 
del  bilancio,  passa  alla  discussione  della  legge. 

La  gravità  di  questo  ordine  del  giorno  appare  da  sé,  senza 
bisogno  dei  miei  commenti.  Del  resto  apparirà  meglio  da  quanto 
sto  ora  per  esporre. 

Ai  primi  del  mese  di  maggio  1874  cominciò  alla  Camera 
dei  deputati  la  discussione  sopra  una  serie  di  provvedimenti 
finanziari.  Fra  questi  oravi  il  progetto  riguardante  1*  inefj^acia 
giuridica  degli  atti  non  registrati:  esso  fu  votato  a  squittirne 
segreto  nella  tornata  del  24  maggio:  il  risultato  delle  urne  fu 
contrario  al  ministero  poiché  si  ebbero  166  voti  contro  al  di- 
segno di  legge  e  165  in  favore.  La  Camera,  per  conseguenza, 
respinse  il  progetto.  Nella  successiva  tornata  il  presidente  del 
Consiglio  dichiarava  come,  dopo  il  voto  del  giorno  precedente, 
avesse  esposto  al  re  le  condizioni  della  posizione  parlamentare 
rassegnando  nel  tempo  stesso  le  sue  dimissioni,  le  quali  non 
erano  state  accettate  da  Sua  Maestà.  Il  ministero  adunque  ri- 
maneva al  suo  posto.  L'onorevole  presidente  del  Consiglio  ag- 
giungeva che  il  Governo  avrebbe  a  suo  tempo  presentato  quei 
provvedimenti  ritenuti  opportuni  per  surrogare  quello  respinto, 
ed  intanto  pregava  la  Camera  a  discutere  i  bilanci  definitivi 
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del  1874  e  quei  soli  progetti  di  legge  riconosciuti  urgenti  e 
necessari  per  Tandamento  dei  servizi  pubblici. 

Più  innanzi  ho  accennato  come  nel  principiare  della  di* 
scussione  alla  Camera  sul  progetto  per  la  difesa  del  regno, 
l'onorevole  ministro  della  guerra  avesse  dichiarato  che  il  Go- 
verno intendeva  venisse  discusso  subito  il  primo  dei  due  pro- 
getti proposti  dalla  Giunta,  desiderando  che  Tesame  del  secondo 
progetto  fosse  rimandato  dopo  l'approvazione  dei  provvedimenti 
finanziari.  Le  risoluzioni  quindi  che  aveva  preso  il  Governo  nella 
seduta  del  25  maggio  sospendevano  evidèntemente  a  tempo  in- 
determinato la  discussione  sopra  il  secondo  progetto  della  Giunta 
incaricata  di  riferire  sulla  difesa  generale  dello  Stato. 

Né  questa  fu  la  sola  conseguenza  che  derivò  dalla  vota- 
zione della  Camera  contro  uno  solo  dei  proposti  provvedimenti 
finanziari.  Ve  ne  fu  un'altra  di  ben  maggiore  gravità,  verifica- 
tasi presso  al  Senato,  e  che  fu  decisiva  per  l'argomento  rela- 
tivo alla  nostra  difesa  nazionale. 

Nella  seduta  del  27  maggio  1874  il  presidente  del  Consi- 
glio faceva  al  Senato  del  regno  la  comunicazione  sulle  dimis- 
sioni ofierte  dal  Gabinetto  e  non  accettate  da  Sua  Maestà.  Quindi 
avvertiva  che  avrebbe  a  suo  tempo  pregato  il  Senato  di  togliere 
dall'ordine  del  giorno  il  progetto  di  legge,  -  spesa  di  79  700  000 
lire  pei  lavori  di  difesa  dello  Staio  -  dacché  non  essendo  stati 
approvati  dalla  Camera  tutti  i  proposti  provvedimenti  finanziari, 
trovava  necessario  di  far  sospendere  la  discussione  dell'anzi- 
detto disegno  di  legge  collegato  all'approvazione  di  quei  prov- 
vedimenti di  finanza. 

Il  senatore  Menabrea,  relatore  del  progetto  per  la  difesa 
del  regno,  sorse  subito  a  combattere  la  determinazione  del  mi- 
nistero enunciata  dal  presidente  del  Consiglio.  Cosi  pure  fecero 
i  senatori  Errante  ed  Amari.  Dopo  qualche  spiegazione  da  parte 
del  presidente  del  Consiglio  fu  stabilito  che  la  questione  ver- 
rebbe decisa  allorché  fosse  posto  in  discussione  il  suddetto  di- 
segno di  legge,  lo  che  avvenne  nella  seduta  del  4  giugno  1874. 
Senonché  in  questo  intervallo  successe  alla  Camera  dei  depu- 
tati una  discussione  dalla  quale  risultò  la  ferma  intenzione  del 
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governo  nell'abbandonare  quel  disegno  di  legge  del  quale  di- 
scorro. Trovavasi  al  V  giugno  in  votazione  il  bilancio  defini- 
tivo della  guerra:  l'onorevole  deputato  Carini  chiese  spiega- 
zione di  una  frase  -  non  molto  fortunata,  come  la  qualificò 
l'onorevole  Farini  -che  si  conteneva  nella  relazione  della  Giunta 
del  bilancio  riferibile  appunto  all'argomento  del  disegno  di  legge 
sulle  opere  di  difesa  dello  Stato,  che  stava  allora  dinanzi  al 
Senato.  Il  presidente  del  Consiglio  aveva  già  accennato  nel- 
l'altro ramo  del  Parlamento  le  sue  intenzioni  perchè  fosse  ri- 
mandata la  discussione  di  quel  progetto.  La  Camera  dunque  era 
avvertita  della  sorte  serbata  alla  legge  sulle  fortificazioni  del 
regno.  Avvenne  che  il  relatore  del  bilancio  della  guerra- ono- 
revole Cadolini  -  per  giustificare  la  Commissione  di  non  avere 
inscritto  per  il  1874  la  quota  stanziata  dalla  legge  in  opere  di 
difesa  si  espresse  con  queste  parole:  «Ma  non  essendo  stato 
né  potendosi  presumere  che  per  ora  venga  approvato  dall'al- 
tro ramo  del  Parlamento  sifiatto  progetto  di  legge,  la  Commis- 
sione non  propone  alcun  stanziamento  per  le  opere  di  difesa.» 
Questa  presunzione  da  parte  della  Commissione  generale 
del  bilancio  poteva  far  credere  che  anche  la  Camera  dei  de- 
putati approvasse  o  quanto  meno  si  adattasse  senza  difficoltà 
al  concetto  del  ministero  dì  far  sospendere  in  Senato  la  discus- 
sione di  quel  progetto.  Per  conseguenza  l'onorevole  Carini  ri- 
tenne necessario  domandare  alla  Commissione  da  quali  infor- 
mazioni essa  fosse  mossa  nell'annunciare  questa  sua  presun- 
zione. Per  verità  le  spiegazioni  avute  non  potevano  bastare,  e 
siccome  l'onorevole  ministro  della  guerra  credette  necessario 
d'intervenire  con  esplicite  dichiarazioni  in  questo  incidente,  ne 
sorse  cosi  una  discussione  vivace,  animata  e  grave,  nella  quale 
in  modo  esplicito  venne  messa  in  campo  la  necessità  che  se  il 
Senato  non  discutesse  la  legge  della  difesa  nazionale,  l'onore- 
vole ministro  della  guerra  avrebbe  dovuto  provvedere  alla  pro- 
pria posizione  personale.  Ed  egli  dopo  avere  esposto  come  non 
avrebbe  potuto  assumersi  la  responsabilità  della  difesa  del  paese, 
senza  che  fossero  votate  le  leggi  militari  proposte,  nella  stessa 
guisa  che  non  avrebbe  assunta  la  medesima  responsabilità,  se 
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non  si  votassero  i  provvedimenti  finanziari  per  far  fronte  alle 
nuove  e  maggiori  spese,  dimostrava  che  quando  la  legge  si  fosse 
votata  prima  del  mese  di  marzo  1875  i  lavori  avrebbero  potuto 
cominciarsi  alla  stessa  epoca  nella  quale  si  sarebbero  iniziati, 
se  la  legge  si  fosse  votata  allora.  Quindi  soggiunse: 

10  farò  quanto  mi  sarà  possibile  per  riescire  a  questo.  Se  riescirò, 
bene:  se  non  riescirò,  io  abbandonerò  il  mio  posto  (Bene!  Bravo!). 

La  Camera  non  prese,  sopra  questo  incidente,  alcuna  de- 
liberazione :  però,  la  discussione  avvenuta  serviva  a  dimostrare 
come  essa  vedeva  a  malincuore  che  il  governo  abbandonasse 
un  progetto  cbe  aveva  lo  scopo  di  assicurare  la  difesa  dei 
punti  principali  della  nostra  penisola. 

Questo  argomento  fu  definitivamente  risolto  al  Senato  nella 
seduta  del  4  giugno.  In  quella  circostanza  presero  la  parola  i 
senatori  Menabrea,  Cialdini,  Cambray-Digny,  Pantaleoni,  Er- 
rante, Beretta,  il  ministro  della  guerra  ed  il  presidente  del 
Consiglio.  La  discussione  è  di  somma  importanza  sotto  l'aspetto 
militare,  politico  e  finanziario  e  terminò  con  la  votazione  del 
seguente  ordine  del  giorno  proposto  dal  senatore  Cialdini  : 

11  Senato  sospende  la  discussione  della  legge  n.  41,  e  prendendo 
atto  delle  dichiarazioni  del  ministero,  lo  invita  a  ripresentarla,  ove  oc- 
corra, appena  abbia  assicurati  i  mezzi  di  sostenerne  la  spesa,  facendo 
poi  in  modo,  che  i  lavori  vengano  eseguiti  con  quella  maggior  solleci- 
tudine che  valga  a  compensare  il  tempo  perduto  in  forza  della  presente 
sospensione,  e  passa  all'ordine  del  giorno. 

Poco  dopo  il  Parlamento  prendeva  le  sue  ordinarie  va- 
canze estive  -  fu  in  seguito  chiusa  la  sessione,  sciolta  la  Ca- 
mera dei  deputati,  riconvocata  una  nuova  legislatura.  Quel 
progetto  di  legge  non  venne  più  discusso,  ne  più  mai  ripresen- 
tato. Ben  è  vero,  come  avrò  occasione  di  esporre,  furono  pre- 
sentati successivamente  parecchi  progetti  per  opere  di  difesa 
dello  Stato,  ma  erano  tutti  progetti  parziali  e  staccati,  non 
formanti  parte  di  un  piano  generale  come  quello  votato  dalla 
Camera  nel  1874,  approvato  dairufficio  centrale  del  Senato  e 
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la  cui  discussione  fu  sospesa  dietro  domanda  del  ministero  che 
in  quell'epoca  reggeva  la  cosa  pubblica. 

Le  questioni  che  si  riferiscono  alla  difesa  del  nostro  paese 
non  entrano  direttamente  negli  argomenti  che  sto  trattando  in 
questo  lavoro  :  vi  hanno  però  attinenza  porche  senza  uno  svi- 
luppo conveniente  delle  forze  marittime  non  havvi  difesa  pos- 
sibile italiana  ;  perchè  quattro  quinti  delle  nostre  frontiere  sono 
sul  mare  e  quindi  la  difesa  delle  coste  abbraccia  una  parte  es- 
senzialissima  nel  problema  generale  difensivo  dello  Stato;  per- 
chè parlando  degli  arsenali  non  si  può  disgiungere  lo  stabili- 
mento marittimo  per  sé  stesso  dalle  fortificazioni  che  servono 
a  proteggerlo.  Per  questi  motivi  ogniqualvolta  si  discusse  in 
Parlamento  qualche  progetto  di  spese  militari  per  lavori  di  di- 
fesa venne  sempre  sollevata  la  questione  della  marina:  quindi 
per  riferire  queste  discussioni  uopo  è  che  parli  delle  cause  che 
vi  diedero  origine.  Senonchè  nel  parlarne,  io  non  posso  esten- 
dermi con  quella  ampiezza  che  meriterebbe  1*  importanza  del- 
Targomento  :  non  posso  esporre  se  non  un  sunto  molto  conciso 
di  quelle  discussioni  senza  darvi  quello  sviluppo  necessario  per 
far  conoscere  i  vari  oggetti  che  vi  furono  trattati  e  Tandamento 
esatto  della  discussione.  Queste  sono  le  ragioni  che  mi  impe- 
discono di  riportare  i  principali  argomenti  svolti  al  Senato  nella 
seduta  del  4  giugno  1874  e  che  tutti  meriterebbero  d'essere 
accennati  per  la  loro  speciale  importanza. 

(Continua.)  Maldini 

Deputato  al  Parlamento, 


NOTE  DI  UN  VIAGGIO  NELL'ALTO  PARANÀ 
di  GIACOMO  BOVE,  Tenente  di  vasoello 
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IV. 

Freparativi  per  l'Alio  Parane.  —  Battelli  e  canoe.  —  n  vapore  Oa- 
rema.  —  Bi  sospende  la  partenza.  —  H  nume  Oarupa.  —  Candelaria. 

—  Villa  Mncarnaoion.  —  X^e  donne  paroffuagie.  —  Aj^royo  8.  Juan. 

—  X>ivertinienti  degli  abitanti  della  campagna.  —  X>al  Faranà 
ali*  Uruguay.  —  San  Tommaso.  —  San  Carlos,  Apostoli,  San 
José,  Conception,  San  Xavier.  —  Ritorno  a  Candelaria,  —  San^ 
flgnacio.  —  Mini.  —  JPartenza  col  Oarona.  —  Ajnpliamenfo  di 
piano. 

Nel  primo  capitolo  osservai  come  il  principale  scopo  della 
mia  escursione  nell'alto  Paranà  fosse  la  visita  ai  vasti  terri- 
tori del  signor  Lezama,  territori  posti  a  80  leghe  (240  miglia) 
da  Posadas,  alla  confluenza  del  Rio  I-guazù.  Ma  a  Posadas 
cessa  ogni  via  ufficiale  di  comunicazione,  per  cui,  per  prose- 
guire oltre,  il  Bossetti  fu  incaricato  di  provvedere  il  neces- 
sario in  battelli,  canoe,  uomini,  provvigioni.  Fu  cosa  di  pochi 
giorni.  Il  battelliere  genovese  Giovanni  fu  nominato  coman- 
dante in  capo  della  squadriglia.  Egli  tenne  il  comando  per  due 
mesi  circa,  nel  qual  tempo  provò  di  essere  un  valentissimo  am- 
miraglio d*acqua  dolce.  Questa  frase,  generalmente  detta  in 
tuono  scherzevole,  cessa  di  esserlo  per  1  battellieri  dell'Alto 
Paranà.  In  fede  mia,  vi  sono  punti,  oltre  Ituzaingó,  punti  ove 
non  è  molto  piacevole  trovarsi  in  un  piccolo  battello.  Io  mi  ri- 
cordo la  contraddanza  che  abbiamo  ballato  presso  l' Itambè,  nei 
remolini  Correnti.  Il  battello  era  sopraccarico  di  persone  e  di 
robe,  per  la  perdita  delle  canoe,  e  colla  falchetta  toccava  quasi 
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Tacqua.  Si  discendeva  il  fiume  colla  velocità  del  fulmine,  quando 
un  vortice  ci  piglia  nelle  sue  spire,  e  li  gira  e  rigira  per  ben 
cinque  minuti  come  V  indice  di  una  roulette.  L'acqua  gorgo- 
gliava spaventosamente  sotto  la  poppa,  lingue  di  flutti  scaval- 
cavano le  sponde  del  battello,  ma  Giovanni  fu  pronto  a  fare 
ritirare  i  remi,  per  cui  uscimmo  dai  remolini  senz'altro  incon- 
veniente che  un  po'  di  batticuore. 

Il  15  tutto  era  pronto  per  la  partenza.  Calcolavamo  ad 
una  ventina  di  giorni  il  tempo  necessario  per  giungere  sul  posto 
del  lavoro;  ma  avendo  saputo  che  verso  il  10  di  novembre  il 
Caverna,  vapore  della  Compagnia  Uribe,  avrebbe  rimontato  il 
Paranà  sino  a  Tucuru-pucu  e  sarebbe  arrivato  all'  I-guazù  quasi 
contemporaneamente  a  noi,  sospendemmo  la  partenza  sino  a 
quella  del  Caverna,  cogli  agenti  del  quale  vapore  trattammo 
per  il  rimorchio  dei  nostri  battelli  e  per  il  passaggio  dei  loro 
equipaggi. 

I  venti  giorni  che  ci  rimanevano  disponibili,  il  Bossetti  ed 
io  li  avremmo  impiegati  nell'esame  di  quel  tratto  di  Missioni 
comprese  fra  il  Paranà  e  l' Uruguay,  tra  l'Aguapey  ed  il  Jabi- 
bery,  quello  stesso  terreno  che  il  Bossetti  vorrebbe  veder  co- 
lonizzato da  capitali  italiani.  Figurarsi  quindi  come  venne  per- 
corso ! 

Gandelaria,  villaggio  posto  a  quattro  leghe  a  monte  di 
Posadas,  e  residenza  del  Bossetti,  venne  preso  per  quartiere 
generale.  Ma  per  meglio  far  vedere  come  passammo  il  nostro 
tempo  trascrivo  fedelmente  il  mio  giornale  di  viaggio. 

Ottobve  20.  —  PosadaS'Albevgo  Geneval  Roca.  —  Arri- 
vano i  cavalli  da  Candelaria.  Campanella  e  il  bagaglio  vanno 
per  acqua.  Alle  3  pomeridiane  montiamo  in  sella.  Sono  della 
compagnia  monsieur  Vaudrot  e  mistev  Thomas,  agenti  della 
casa  Hardy.  Monsieuv  Yaudrot  monta  un  magnifico  cavallo 
sauro,  e  con  quei  suoi  stivaloni  di  pelle  lucida,  speroni  d'ar- 
gento, poncho,  fazzoletto  rosso  al  collo,  cappello  di  feltro  sulle 
ventiquattvo,  e  quella  sua  aria  di  D'Artagnan  andata  a  male 
ci  fa  avere  delle  seccature  con  alcuni  giovinastri  incontrati 
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per  via.  Povero  monsieur  Vaudrot!  Se  fosse  stato  solo  lo 
acconciavano  per  bene!  Passiamo  il  Zaibò,  coli* acqua  sino 
alla  pancia  dei  cavalli,  la  qual  cosa  ci  dà  a  pensare  per  il 
vicino  Garupà.  Troviamo  infatti  questo  fiume  straripante  per 
le  pioggie  dei  giorni  precedenti.  Il  signor  Bossetti  dà  il  buon 
esempio:  si  denuda  sino  alla  cintola  e  slancia  il  suo  cavallo 
neiracqua,  mister  Thomas,  i  peoni  (servi)  ed  io  lo  seguiamo. 
D'Artagnan  dichiara  che  i  suoi  stivali  ne  soflfrirebbero,  e  ci 
prega  mandargli  da  Candelaria  una  canoa  per  il  passaggio.  Il 
signor  Bossetti,  passato  il  Garupà,  dichiara  1*  imprudenza  com- 
messa. Il  Garupà  è  un  fiume  col  quale  non  bisogna  scherzare. 
Il  Garupà  ha  fatto  più  vittime  di  tutti  i  fiumi  di  Missioni  in- 
sieme. A  causa  della  sua  tortuosità,  gli  alberi  svelti,  i  tronchi 
rotti,  i  massi  si  ammonticchiano  formando  delle  grandi  dighe 
che  arrestano  le  acque  sino  a  che  queste  accumulate  le  sfon- 
dano e  ne  travolgono  il  materiale  più  a  valle.  Guai  se  uno  è 
sorpreso  al  guado  in  tali  momenti.  Quello  poi  che  rende  peri- 
coloso il  passaggio  del  Garupà  è  il  fondo  inegualissimo,  for- 
mato com*è  da  una  roccia  sdrucciolevole  così  che  i  cavalli 
perdono  sovente  piede  e  si  sommergono. 

Alle  6  giungemmo  a  Candelaria.  La  signora  Bossetti  ci 
ricevè  con  quella  franca  cortesia  lombarda,  che  pensa  più  a 
pascere  il  corpo  che  l'anima,  e  mentre  lavoriamo  attorno  a  due 
squisiti  polli,  pensiamo  a  D'Artagnan,  al  di  là  del  Garupà  in 
attesa  della  canoa.  Dove  si  va  a  prendere  a  quest'ora  una 
canoa?  D'Artagnan  dorma  alla  bella  stella,  e  cosi  V  illusione 
donchisciottesca  sarà  più  completa. 

Ottobre  21,  —  Di  buon  mattino  siamo  a  cavallo  per  Can- 
delaria. Candelaria  fu  uno  dei  più  fiorenti  villaggi  sotto  Tam- 
ministrazione  dei  gesuiti.  Posta,  come  essa  è,  sul  Paranà,  e 
dotata  del  più  bel  porto  di  tutta  la  parte  superiore  del  gran 
fiume,  vi  affluivano  quasi  tutti  i  prodotti  delle  Missioni  desti- 
nati all'esportazione  e  quasi  tutte  le  mercanzie  provenienti  da 
Buenos-Ayres.  Scacciati  i  gesuiti,  Candelaria  divenne  la  capi- 
tale dei  sette  dipartimenti,  nei  quali  erano  state  divise  le  Mis- 
sioni. Nella  guerra  d'Artigas  anche  Candelaria  fu  distrutta  e 
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pochi  anni  dopo  una  densa  vegetazione  copriva  la  fiorentis- 
sima  borgata. 

Il  collegio  dei  gesuiti  sorgeva  su  di  una  bellissima  collina 
a  cinquecento  metri  dal  Paranà.  Tra  folti  gruppi  di  aranci  sil- 
vestri, di  campomanesie,  di  sellovviane,  di  eugenie,  di  palmizi, 
si  scorgono  ancora  le  rovine  degli  edifici  gesuitici:  il  collegio, 
l'ospedale,  il  cabildo  (municipio),  e  nel  centro  di  quella  vege- 
tazione borneense,  l'antica  piazza  delineata  e  netta  come  uno 
square  di  Torino.  Gli  alberi,  ora  secolari,  hanno  messe  le  radici 
nelle  celle  dei  padri,  le  palme  crescono  sui  pilastri,  le  liane 
si  arrampicano  sui  muri  diroccati,  ma  sulla  piazza  sono  cresciuti 
appena  pochi  fili  d'erba.  C'era  da  solleticare  anche  la  curio- 
sità del  meno  curioso,  e  pensai  che  nella  piazza  dovevano  aver 
avuto  luogo  le  domenicali  riunioni,  i  tornei,  le  processioni  e 
gli  esercizi  militari  e  soprattutto  vi  si  dovevano  squadrare  e 
lavorare  i  blocchi  di  basalto  e  di  diaspro  che  servivano  alla 
costruzione  delle  case.  Scavando,  infatti,  si  trova  un  denso  strato 
di  schegge  di  pietra. 

A  poco  a  poco  le  rovine  vanno  rifacendo  capolino  :  le  ascio 
dei  boscaiuoli  lavorano  alacremente  ad  abbattere  la  selva  che 
le  ricopre,  e  nell'ampio  giardino,  probabilmente  tracciato  dal 
padre  Mitoya,  il  Bossetti  ha  una  magnifica  piantagione  di  canne 
da  zucchero. 

Recentemente  Candelaria  venne  dichiarata  dal  governo 
argentino  colonia  ufficiale,  e  leggo  nei  giornali  che  ad  essa 
vennero  indirizzate  una  trentina  di  famiglie  svizzere. 

Ottobre  22.  —  Oggi  escursione  per  acqua  :  da  Cande- 
laria a  Posadas  e  Villa  Encarnacion  sulla  costa  paraguagia. 
Il  Paranà,  che  a  Candelaria  non  ha  che  ottocento  metri  di  lar- 
ghezza, passata  la  foce  del  Garupà,  si  allarga  considerevolmente, 
formando  tanto  sulla  costa  argentina,  quanto  su  quella  para- 
guagia  profonde  insenature.  Il  canale  principale  è,  lungo  la 
sponda  dritta,  tra  l'isolotto  Itacuà  e  la  terra  ferma.  In  esso 
l'acqua  corre  colla  velocità  di  sei  miglia  all'ora  e  forma  sulla 
punta  Itacuà  una  rapida  cosi  violenta  che  i  battelli  durano 
fatica  a  sorpassare. 
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La  punta  Itacuà  (ossia  pietra  spaccata)  prende  appunto  il 
nome  da  una  profonda  fenditura  nella  roccia  che  forma  il 
promontorio.  Quando  soffia  il  mezzogiorno,  il  vento  entrando 
nella  spaccatura  produce  boati  e  sibili.  Gli  abitanti  dell'alto 
Paranà  credono  che  quelli  siano  le  grida  delle  vittime  del 
fiume,  e  non  passano  innanzi  a  Itacuà  senza  farsi  il  segno  della 
croce  e  recitare  le  orazioni.  I  più  devoti  accendono  ceri,  ap« 
pendono  corone  e  spargono  fiori  dinanzi  a  quella  fenditura. 

A  mezza  lega  a  valle  dell'  Itacuà  giacciono  i  saravdù  sco- 
gliera pericolosissima,  coperta  di  giunchi  e  sommersa  nelle 
piene.  Tra  i  saraudi  e  la  costa  il  canale  non  è  navigabile  che 
ad  acque  alte  ;  quello  al  nord  della  scogliera  è  più  profondo  e 
meno  rapido. 

Benché  da  Gandelaria  a  Posadas  vi  siano  non  meno  di  do- 
dici miglia,  il  tragitto  è  brevissimo,  e  partiti  alle  ore  8  della 
mattina,  alle  9  30  già  eravamo  nel  porto  di  Posadas.  Porto  di 
nome,  poiché  ancoraggio  più  infelice  di  quello  non  si  può  imma- 
ginare. Meno  brutto  è  quello  di  Villa  Encarnacion  di  fronte  a 
Posadas.  Il  Paranà  ha  tra  Posadas  e  Villa  Encarnacion  una 
larghezza  di  un  miglio  e  mezzo. 

Villa  Encarnacion  o  Itapuà  (pietra  verticale)  fu  già,  anche 
essa,  una  fiorentissima  riduzione  gesuitica;  ora  benché  con- 
tinui a  chiamarsi  villa  (città)  e  sia  capoluogo  di  dipartimento, 
non  é  che  una  povera  borgata.  Villa  Encarnacion  è  la  testa  me- 
ridionale della  strada  che,  attraversando  il  Paraguay  per  Caa- 
Zapa,  conduce  all'Assunzione.  Il  viaggio  dall'una  all'altra  estre- 
mità si  fa  in  15  giorni  a  cavallo.  È  la  più  bella  passeggiata  che 
un  touriste  possa  desiderare.  Il  terreno  supera  in  fertilità  le 
stesse  Missioni,  e  per  molti  tratti  ne  é  anche  più  bello,  poiché 
non  si  viaggia  in  un  deserto,  che  ad  ogni  passo  si  incontrano 
ranci,  aranceti,  piantagioni  e  stuoli  di  ragazze  pittorescamente 
avvolte  nel  loro  tipoy  (scialletto),  ma  colla  bocca  e  coi  denti  an- 
neriti da  quel  sigaraccio  che  biascicano  dalla  mattina  alla  sera. 
Passando  davanti  a  quelle  capanne  le  donne  escono  e  vi  of- 
frono tabacco,  aranci,  chipà  (ciambelle  di  mandioca)  e  vi  guar- 
dono  negli  occhi  con  un  ardire  che  quasi  rasenta  la  sfronta- 
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tezza;  ma  che  non  è.  Tutte  le  donne  paraguagie  sanno  che  se 
il  Paraguay  si  regge,  si  regge  per  esse.  Le  donne  hanno  il 
maggior  peso  nelle  cose  politiche  del  Paraguay.  Il  commercio 
è  nelle  loro  mani,  e  mi  si  dice  che  il  Banco  National  non  ese- 
giiisce  le  sue  operazioni  senza  il  beneplacito  delle  mercatino 
dell'Assunzione.  A  Corrientes,  a  Goya,  all'Erquina  sovente 
giungono  mercantesse  paraguagie,  sfarzosamente  vestite,  con 
grandi  carichi  di  aranci  e  yerba.  Le  donne  paraguagie  vanno 
poi  altere  delle  loro  eroine  di  Humaita  e  Curupaiti,  le  due  for- 
tezze difese  per  mesi  e  mesi  da  braccia  femminili,  e  fatte  sal- 
tare in  aria  dai  brasiliani  con  tutti  i  loro  difensori.  Forse  da 
questo  alto  sentire  di  sé  ne  viene  che  quanto  il  carattere  della 
donna  paraguagia  è  aperto  e  leale,  altrettanto  chiuso  e  diffi- 
dente è  quello  dell'uomo. 

Il  ritorno  a  Candelaria  fu  penosissimo,  e  durò  quasi  8  ore. 

Ottobre  S5.  —  Escursione  all'est  sìVarroyo  San  Juan, 
presso  il  signor  Puck.  Bellissime  le  praterie  fra  Yarroyo  (ru- 
scello) della  Laguna  e  quello  di  S.  Juan;  però  in  due  ore  di  gran 
cavalcata  appena  appena  vediamo  un  rancio  e  poche  vacche. 
Uarroyo  San  Juan  è  turbolento,  ma  lo  passiamo  senza  incon- 
venienti. Questo  torrente  nasce  sul  fianco  occidentale  della  cosi 
detta  Sierra  di  Sant'Anna,  e  nel  suo  ultimo  tratto  corre  a  bal- 
zelloni  per  una  densa  foresta.  Sarebbe  assai  facile  il  servirsi 
delle  sue  acque  come  forza  motrice.  Al  di  là  di  San  Juan,  nel 
centro  della  foresta  sta  accampato  il  signor  Puck.  A  pochi  passi 
dalle  case  del  signor  Puck  esistono  le  miniere  di  rame  lavo- 
rate durante  il  tempo  dei  gesuiti.  A  giudicare  dai  detriti  i  ge- 
suiti vi  devono  aver  cavato  ben  poca  cosa,  come  pure  vi  cavò 
ben  poco  il  signor  Puck,  che  si  era  stabilito  sul  San  Juan  per 
dedicarsi  all'industria  mineraria.  Orai  pozzi  sono  pieni  d'acqua, 
ed  il  signor  Puck  sta  facendo  abbattere  la  foresta  e  piantar 
canne  da  zucchero.  E  questa  è  la  migliore  miniera  delle  Mis- 
sioni. 

Nel  prendere  commiato,  il  signor  Puck  mi  fece  dono  di 
bellissimi  minerali,  ed  altri  me  ne  promise. 

Al  ritorno  ci  sorprende  un  violentissimo  acquazzone. 
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Ottobre  28.  — Domenica;  festa  di  non  so  quale  santo,  ma 
dey*essere  un  santo  grosso,  perchè  nel  pomeriggio  Gandelaria 
brulica  di  cavalli  e  cavalieri.  Ad  ogni  momento  ne  giungono  di 
nuovi  dalle  estancie  vicine  e  lontane.  Alla  sera  vi  sono  le 
corse.  Corrono  prima  in  massa  per  il  campo  aperto  tutti  i  gio- 
vanotti; poi  corrono  a  squadre  i  più  destri;  ma  la  chiusura  è 
riservata  alla  sfida  di  due  Baiardi.  Debbono  correre  un  cin- 
quecento metri  sulla  strada  maestra.  L*efiervescenza  è  al  mas- 
simo. Le  scommesse  si  incrociano,  e  non  sono  soldi  che  cor- 
rono, ma  scudi.  Cento  scudi  per  il  baio!  Cento  per  il  iordillo! 
(bianco).  I  campioni  partono  come  un  fulmine,  tutti  gli  altri 
dietro.  A  mezzavia  il  iordillo  avanza  di  una  testa  il  baio,  ed 
allora  si  sente  un  italiano  gridare  :  -  Mi  caballo  per  il  tordillo  ! 
-  Vaya  por  el  baio  !  -  risponde  uno  della  folla.  Il  baio  vince, 
ed  il  nostro  povero  italiano,  per  ritornare  a  Gandelaria,  è  ob- 
bligato a  salire  in  groppa  col  signor  Bossetti.  Le  corse  dei 
cavalli  (carreras)  sono,  si  può  dire,  i  soli  divertimenti  degli 
abitanti  della  campagna  argentina.  Ogni  domenica  si  corre  in 
qualche  località  e  vengono  attori  e  spettatori  da  venti  o  trenta 
leghe.  Disgraziatamete  questi  divertimenti  non  finiscono  quasi 
mai  pacificamente,  e  las  desgracias  (coltellate)  sono  in  rapporto 
dell'acquavite  somministrata  dalla  vicina  pulperia  (osteria). 

Ottobre  29.  —  Alla  mattina  si  fanno  i  preparativi  per 
una  lunga  escursione.  Il  disegno  sarebbe  di  recarsi  a  Posadas 
e  di  là  trottare  verso  il  sud  sino  all'Uruguay,  costeggiare  per 
una  ventina  di  leghe  questo  fiume,  sino  a  San  Javier,  e  ritor- 
nare poi  in  linea  retta  a  Gandelaria.  Totale  un  duecento  mi- 
glia da  percorrere.  La  comitiva  si  compone  del  signor  Bossetti, 
io  ed  il  peone  Gecilio,  che  si  trae  dietro  quattro  cavalli,  tre 
di  ricambio  ed  uno  carico  di  viveri  per  alcuni  giorni.  Di  tenda 
nulla.  Una  tenda  nella  prateria  è  una  macchietta  troppo  visi- 
bile, e  solo  si  può  adoperare  in  grande  comitiva,  e  quando  due 
o  tre  di  notte  si  decidono  a  stare  cogli  occhi  ben  aperti.  Del 
resto,  il  Bossetti,  aveva  conoscenti  ed  amici  ovunque,  per  cui 
speravamo  di  fare  a  meno  del  recado. 

Nel  passaggio  da  Gandelaria  a  Posadas,  il  Garupà  ci  trattò 
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un  poco  più  umanamente  della  prima  volta,  per  cui  giungemmo 
a  Posadas  verso  le  3  pom.  senza  inconveniente  alcuno.  Il  co- 
lonnello Roca,  governatore,  fu  con  me  cortesissimo  ;  sapute 
le  mie  intenzioni,  mi  offerse  cavalli  e  soldati  di  scorta.  In  quanto 

ai  cavalli  li  avrei  accettati  volentieri,  ma  i  soldati! sarebbe 

stato  voler  dare  alla  nostra  escursione  soverchia  importanza, 
per  il  che  ricusai  l'onore  della  scorta. 

Ottobre  30'Novembre  3.  —  Alla  mattina  di  buon'ora  siamo 
in  sella  fuori  di  Posadas.  La  strada  è  sufficientemente  bella, 
per  cui  galoppiamo  di  buona  voglia.  Passano  lunghi  convogli 
di  carrette  e  mandre  di  bestiame.  Camminiamo  sulla  schiena 
di  una  terrazza  che  da  Posadas  va  direttamente  ai  sud.  Alle 
9  ci  arrestiamo  alquanto  per  abbeverare  i  cavalli  e  ristorarci. 
Airi  dopo  mezzodì  giungiamo  a  San  Tommaso. 

San  Tommaso  fu  già  una  ricchissima  estancia  dei  gesuiti  : 
nel  1710  vi  si  contavano  ventimila  capi  di  bestiame.  Ora  ap- 
partiene al  signor  Gallino  di  Corrientes,  ma  è  quasi  deserta» 
gli  avversari  politici  l'hanno  limpiata  (spazzata)  nel  1878.  Il 
Bossetti  ne  era  allora  il  maggiordomo  (amministratore)  e  scampò 
di  notte  la  pelle  per  miracolo.  Da  San  Carlos  dove  si  era 
ritirato,  egli  vedeva  ì'estancia  in  fiamme  e  sentiva  i  muggiti 
dei  tori  e  i  nitriti  dei  cavalli  che  l'invasore  cacciava  dinanzi  a 
sé.  In  una  notte  il  signor  Gallino  perdette  sei  mila  capi  di 
bestiame.  Il  capataz  (sopraintendente)  ricevette  il  suo  antico 
maggiordomo  a  braccia  aperte,  e  per  riverbero  anche  me.  Se- 
duti sui  garetti  colle  briglie  dei  cavalli  nelle  mani,  quattro  o 
cinque  brutte  facce  facevano  girare  il  mate.  Uno  di  essi  co- 
nosceva il  Bossetti,  per  cui  il  pover  uomo  fu  tempestato  di  do- 
mande: Che  cosa  faceva  il  governatore  a  Posadas?  Era  vero 
che  si  era  istituita  una  polizia  di  campagna?  Di  quanti  uo- 
mini si  componeva?  Chi  la  comandava?  Ho  capito,  dissi  tra 
me  ;  e  mi  pentii  d'aver  rifiutato  i  soldati  del  colonnello  Roca. 
Il  pentimento  fu  maggiore  poi  q^uando  il  bravaccio,  avendo  sa- 
puto che  eravamo  diretti  a  Conception,  disse  :  Nosotros  tambien 
vamos  a  Conception,  y  si  usted  quiere  iremos  juntos.  -  Oh  I 
questo  poi  no!  -  pensai;  ma,  prima  del  mio  p?nsiero,  il  Bos- 
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setti  aveva  già  risposto  :  Con  mucho  gustò,  e  poi  a  me:  -  Adesso 
siamo  più  sicuri  che  accompagnati  da  un  drappello  di  soldati.  - 
Infatti  più  bella  compagnia  non  potevamo  trovare.  Uno  dei 
bravacci  era  dai  compagni  incaricato  del  servizio  di  vigilanza. 
Quando  da  lontano  scorgevansi  cavalieri  sospetti,  i  cinque  via 
di  galoppo  di  traverso  e  a  due  o  tre  miglia  più  innanzi  ci  rag- 
giungevano. 

Suir  imbrunire  arrivammo  a  San  Carlos.  Avevamo  caval- 
cato per  quaranta  miglia,  e  io  stava  in  sella  come  un  fardello. 
Il  maestro  di  scuola  ci  offri  ospitalità  nel  suo  rancio  ;  i  cinque 
preferirono  l'aperto:  è  meglio  uccel  di  bosco  che  di  gabbia. 

San  Carlos  è  senza  dubbio  la  più  bella  parte  delle  Mis- 
sioni. Martin  de  Moussy^  meravigliato  della  bellezza  del  pa- 
norama che  si  gode  dall'alto  della  collina  sulla  quale  l'antico 
villaggio  gesuitico  era  fondato,  esclama  :  «  Le  pays  est  róel- 
lement  magnifique  et  ressemble  beaucoup  à  un  paysage  du 
Forez.  Ce  sont  de  petites  montagnes  boisées,  avec  des  vallées 
bien  vertes,  des  coteaux  dépouillés  d'arbres  de  petits  cours  d'eau 
venant  se  jeter  dans  l'Aguapey,  qui  prend  sa  source  près  de 
là.  Le  paysage  est  vraiment  délicieux.  Malheureusement  la 
présence  de  l'homme  ne  vient  pas  l'animer;  on  n'y  voit  que 
des  daims,  des  cerfs,  et  des  autruches;  les  bois  sont  remplis 
de  pécaris;  des  volées  de  canards  sauvages  et  d'autres  palmi- 
pèdes  courent  les  lagunes.  »  (1)  Cosi  scriveva  il  Moussy  nel 
1856,  quando  ancora  i  paraguagi  accampavano  sulla  sponda 
sinistra  del  Paranà;  ma  vinto  Lopez  anche  San  Carlos  fu  ri- 
popolata dai  correntini  e  brasiliani.  Oggidi  una  ventina  di  ranci 
girano  attorno  il  bosco  che  ancora  copre  le  rovine  gesuitiche. 

Il  collo  di  San  Carlos  è  il  punto  ove  si  riuniscono  i  tre 
ordini  di  colline  che  al  nord  vanno  a  Posadas;  al  sud  verso 
San  Tome  ed  all'est,  per  San  José,  verso  la  cosi  detta  Sierra 
dell'Iman.  Il  colle  di  San  José  sarà  400  metri  più  alto  di  Can- 
delaria. 

Nella  notte,  benché  di  novembre  (corrispondente  al  nostro 

(1)  Habtin  db  Mousst,  La  Confidération  Argentine, 
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giugno)  il  freddo  è  così  intenso  che  domando  al  mio  anfitrione 
nuove  coperte. 

San  José,  Apostoli  e  Conception  che  visitammo  nei  giorni 
seguenti  non  sono  meno  bellamente  situate  di  San  Carlos.  Anche 
qui  la  vita  si  ridesta,  e  si  ridesta  soprattutto  a  Conception, 
ove  una  compagnia  inglese  sta  intraprendendo  una  grande 
piantagione  di  canne  da  zucchero.  Ma  la  canna  sul  versante 
dell'Uruguay  è  assai  inferiore  a  quella  che  cresce  sulle  sponde 
del  Paranà,  e  la  compagnia  inglese  se  n'accorse  e  vorrebbe 
cambiare. 

A  Conception  cessa  la  strada  detta  ufficiale.  Per  recarci 
a  San  Javier  fu  necessario  prendere  attraverso  i  campi.  Pas- 
sammo il  Pesiguiero  senza  difficoltà;  non  così  Tltacaruarè, 
che  poche  ore  di  pioggia  avevano  fatto  uscire  dal  suo  letto. 
Il  paese  continua  sempre  ad  essere  bello.  Le  ondulazioni  sono 
meno  spiccate  che  presso  San  Carlos:  i  boschi  spesseggiano. 
A  San  Javier  restammo  solo  il  tempo  necessario  per  visitare 
alcune  delle  sue  rovine.  Benché  ai  tempi  dei  gesuiti  San  Ja- 
vier non  fosse  uno  dei  luoghi  più  popolati  (1530  anime),  tut- 
tavia esso  era  importante,  per  essere  il  maggior  centro  della 
fabbricazione  della  y erba-male.  Presso  di  esso  esiste  il  famoso 
Nu-guazù,  gran  campo  nel  quale  si  raccoglieva  il  miglior  ilex. 

Il  ritorno  a  Gandelaria  si  fece  a  grandi  passi.  In  due  giorni 
percorremmo  trenta  leghe,  ma  pagai  lo  sforzo  con  un  febbrone 
da  cavallo  che  mi  tenne  a  letto  per  due  giorni. 

Coi  risultati  di  questa  escursione,  coli' aiuto  del  signor 
Rossetti  e  sulla  falsariga  del  piano  già  costruito  dall'ingegnere 
signor  Lincisa,  compilai  la  carta  (V.  tav.  Ili  nel  fascicolo  di 
dicembre,  pag.  437),  che  a  detta  di  alcuni  intelligenti  abitanti 
delle  Missioni  rappresenta  meglio  che  qualunque  altra  quel 
tratto  di  territorio  da  me  percorso. 

Il  Caverna  non  doveva  partire  che  il  giorno  8;  quindi  vi 
era  ancora  tempo  per  una  escursione.  Essa  fu  diretta  a  San- 
t' Ignazio-Mini,  al  di  là  del  Jabibery.  Il  signor  Bossetti  aveva 
desiderio  che  io  vedessi  questo  fiume,  importantissimo,  non  per 
il  volume  delle  sue  acque,  ma  per  la  natura  del  suo  corso. 
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Infatti  esso  è  impetuoso  e  saltellante  per  quasi  tutto  il  suo 
corso,  ma,  giunto  ad  una  lega  dal  Paranà,  s*arresta,  s'allarga 
e  forma  un^estuario  talmente  profondo  che  anche  le  più  grosse 
navi  dell'alto  Paranà  vi  potrebbero  entrare.  La  nostra  gita 
aveva  anche  per  iscopo  d'indurre  il  signor  Marcellino  Bouix 
a  ricevere  in  sua  casa  il  Campanella,  essendo  il  Jabibery,  per 
le  ragioni  che  ho  già  esposto,  un  vero  paradiso  per  un  colle- 
zionista. 

Da  Candelaria  al  Jabibery  corrono  sette  leghe,  passando 
per  Sant'Anna.  Di  tutti  i  villaggi  fondati  dai  gesuiti,  quello 
di  Sant'Anna  mi  parve  il  più  infelicemente  situato.  Esso  è  posto 
sulle  falde  di  una  collina,  senza  vista  e  senza  sfogo.  La  valle 
sottostante  però  è  fertilissima.  Il  Governo  di  Buenos-Ayres 
ha  decretato  a  Sant'Anna  una  colonia  uflSciale.  Vi  trovammo 
il  signor  Raffaele  Hernandez  che  stava  tracciando  il  villaggio 
e  le  chacras.  Il  nuovo  villaggio  sorgerà  una  lega  più  a  tra- 
montana di  quello  dei  gesuiti,  sulla  sommità  di  una  collina 
dalla  quale  si  gode  della  vista  del  Paranà  e  della  lontana 
Posadas. 

Il  signor  Femandez  ci  accompagna  per  qualche  tratto. 
Alle  1 1  passiamo  il  Jabibery  in  canoa,  traendoci  al  rimorchio 
i  cavalli.  Alle  12  giungiamo  dal  signor  Bouix.  Abbiamo  la 
fortuna  di  trovare  il  colonnello  Roca  venuto  dal  suo  stabili- 
mento di  Sant'Anna.  Il  signor  Bouix  per  festeggiare  una  cosi 
onorevole  visita  aveva  portato  la  guerra  nella  sua  basse-cour 
e  noi  giungemmo  in  tempo  per  partecipare  al  festino. 

Più  tardi  in  compagnia  del  colonnello  Roca  visitiamo  le 
rovine  di  Sant'  Ignazio-Mini.  Il  villaggio  di  Sant'  Ignazio  era 
uno  dei  più  popolati  (3306  anime)  ;  lo  attestano  i  numerosi  ru- 
deri, ricoperti  da  una  folta  vegetazione,  tra  la  quale  possiamo 
farci  strada  soltanto  col  falcetto. 

Di  tutte  le  rovine  delle  cosi  dette  Missioni  occidentali, 
quelle  di  Sant'  Ignazio-Mini  sono  le  più  ben  conservate,  e  fanno 
testimonianza  della  potenza  e  della  ricchezza  dei  gesuiti.  La 
chiesa  avrebbe  potuto  figurare  bellamente  fra  le  più  ricche  di 
Spagna.  «  Aveva  circa  65  metri  di  lunghezza  e  venti  di  lar- 
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ghezza;  La  facciata  è  discretamente  conservata  ;  si  vede  che 
aveva  tre  porte.  Esistono  ancora  le  colonne,  i  capitelli  scolpiti 
e  i  bassorilievi.  Quello  che  attira  lo  sguardo  è  una  grande 
lapide  con  un  monogramma  di  Maria  Vergine,  Ave  Maria,  e 
al  disopra  di  esso  la  tiara  pontificia.  »  (1)  Sulle  pareti  laterali 
si  vedono  gruppi  di  angeli,  lapidi,  iscrizioni,  cornicioni,  mo- 
nogrammi e  cappelli  cardinalizi.  A  mezzogiorno  della  chiesa 
vi  erano  il  collegio,  il  cabildo,  le  carceri  ed  altri  edifizi,  tutti 
costruiti  a  pareti  ciclopiche,  con  blocchi  enorni  di  asperon 
(diaspro)  perfettamente  squadrati.  Le  pareti  della  chiesa  hanno 
quasi  due  metri  di  larghezza  ;  il  carcere  poi  sembra  il  mastio 
di  una  grande  cittadella. 

Seduto  sulle  rovine  del  gran  porticato  io  mi  rappresen- 
tava alla  mente  la  chiesa  nel  giorno  di  Sant*  Ignazio  protettore 
dell'ordine.  Vedevo  innanzi  all'altare  tempestato  di  pietre  pre- 
ziose, e  sul  quale  s*  innalzavano  candelabri  d'oro  e  d'argento, 
il  venerando  padre  Machoni,  il  vescovo  e  cento  padri  ricca- 
mente vestiti.  Vedevo  le  navate  della  chiesa  riboccanti  di 
popolo,  a  sinistra  le  donn^,  in  mezzo  i  ragazzi  e  poi  gli  uo- 
mini e  al  di  là  della  porta,  nella  piazza,  un  altro  mare  di 
teste.  La  semplicità  ed  uniformità  del  loro  vestire  faceva  strano 
contrasto  cogli  sfarzosi  abiti  sacerdotali,  coi  ricchi  damaschi 
da  cui  erano  rivestite  le  colonne  e  gli  stendardi  di  seta  che 
pendevano  dalla  vòlta.  Erano  cinque  o  sei  mila  persone,  venute 
da  Sant'Anna,  da  Candelaria,  da  San  Carlos,  dalla  lontana 
Yapeyu,  eppure  era  tanto  il  silenzio,  che  mi  pareva  sentire  la 
'  debole  voce  del  padre  Machoni.  Tutto  ad  un  tratto  i  morta- 
retti scoppiettano,  le  campane  suonano  a  festa,  le  musiche  in- 
tonano inni  sacri  ed  una  lunga  processione  esce  dalla  chiesa. 
Nel  mezzo  è  una  bella  statua  di  Sant'  Ignazio,  circondata  dai 
cabildi  dei  villaggi  vicini,  riparata  da  un  ricco  baldacchino  di 
damasco.  Chi  avesse  mai  detto  al  venerando  padre  Machoni:  - 
Di  qui  a  cent'anni  della  tua  bella  chiesa  non  esisterà  quasi 
più  pietra  sopra  pietra;  i  tuoi  figli  saranno  dispersi  e  ritor- 

(1)  Petskt,  Carta»  miuùmerai. 
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nati  alla  vita  selvaggia,  dalla  quale,  con  tanti  pericoli  i  tuoi 
predecessori  li  avevano  tratti  e  di  queìV  impero  di  cui  cosi 
alteri  andavano  i  tuoi  superiori  d'Europa  non  rimarrà  altra 
traccia  che  poche  rovine  divenute  covi  di  vipere  e  di  rospi  !  * 
Sic  Iransil  gloria  mundi... 

Temendo  che  il  Carema  partisse  V  indomani  sollecitammo 
il  ritorno  a  Candelaria.  Il  vapore  non  passò  però  che  il  giorno 
8  novembre.  Alle  10  c'imbarcammo. 

Le  lunghe*escursioni  precedenti  mi  avevano  spossato,  per 
cui  avevo  pensato  d'approfittare  del  Carema  per  riposare  al- 
quanto e  dedicarmi  poi  allo  studio  dell'alto  Paranà  alla  di- 
scesa,  ma  il  mio  divisamento  durò  poche  ore.  Il  vapore  defir 
lava  tra  due  sponde  altissime,  coperte  di  una  densa  vegeta- 
zione; ad  ogni  svoltata  erano  nuovi  panorami  e  spettacoli,  per 
cui  ci  sarebbe  voluto  un  sangue  freddo  assai  superiore  al  mio 
per  rimanere  in  cuccetta  ozioso.  Il  povero  piloto  era  tempe- 
stato di  domande,  e  fu  in  seguito  a'  suoi  consigli  che  io  decisi 
l'esplorazione  dell'alto  Paranà,  oltre  Tucuru-pucu.  L'I-guazù 
ed  i  territori  del  signor  Lezama  li  avremmo  visitati  al  ritorno. 
Pregammo  perciò  il  capitano  del  Caretna  di  condurci  sino  a 
Tucuru-pucu,  invece  di  sbarcarci  alla  bocca  dell' I-guazù. 


V. 

JUrrivo  in  Tucuru-pucu.  —  il  tnouro.  —  CompCLffnia  TJribe,  —  X'Zlax 
VmmgvmynmlM.  —  Verbali  a  yerhaieri.  —  Come  ai  lavora  la  yailMt. 

—  U  mate  «  come  ai  coglie,  —  ZI  srerbat«ro  Mariin  cacicco  dei  caia- 
gué.  —  Indiani  cainffuà,  —  Miele  ed  api.  —  Vruiii  ailveatri,  -^ 
Scimmie  cappuccine  e  carayà.  —  Musica  e  ballo  preaao  gV indiani 
cainguA,  —  Coatumi  dei  mariti  cainguà,  —  Malattie.  —  JBellim- 
buati.  —  Indiani  Quagiaehil,  —  I  Ouagiachil  creduti  colla  coda, 

—  Armi  guagiachil.  —  Jadiani  Taia.  —  ladiaai  Tnpia.  —  Indiani 
Marecagiù.  —  Indiani  guagianà.  '—  Villa  Aaara.  —  Fartenxa  da 
Tucuru-pucu.  —  Noie  di  viaggio.  —  Tutugiupi.  —  L'Alto  Faranà 
da  Tucuru-pucu  airitambé-guaaìL  —  Remolino  Sioppani,  —  Ca^ 
acata  MuUter,  —  X.*aa<ico  letto  del  Paranà.  —  Arrivo  all'Itambé- 
guazù,  —  I*artenxa  per  il  Ouaira,  —  Scelta  della  via  da  tenerai, 

—  Ficade.  —  L*  Itambè-guazù.  —  Il  Jejuimi.  —  Le  miniere  d*  oro 
del  Marecagiù.  —  Il  mio  giornale  di  viaggio.  —  XJtilité  dei  cani. 
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—  InMettL  —  U>a.  —  Sosaetti  ritorna.  —  Vipere.  —  Il  T^oxneìoa,  — 
Strette  SermoneiA.  —  Strette  ed  isola  Negri.  —  12  Felota».  —  La 
gran  cateratta  del  Ouaira.  ^  Ritorno  a  Tuciuru-pucu. 

Alle  tre  pom.  giungemmo  al  porto  di  Tucuru-pucu,  a  cin- 
que leghe  dalla  foce  deiri-guazù,  e  sulla  costa  paraguaia.  Tu- 
curu-pucu  non  ha  di  porto  che  il  nome,  poiché  a  monte  ed 
a  valle  di  esso  la  costa  corre  dritta  e  la  corrente  special- 
mente nelle  piene  si  fa  sentire  fortissima.  Detto  porto  prende 
il  nome  dagli  alti  {pucu)  formicai  (tucuru)  che  popolano  i 
campi  nelle  sue  vicinanze.  Serrati  come  sono  i  iticuru  presen- 
tano da  lungi  l'aspetto  d*  innumerevole  bestiame,  e  invero  sboc- 
cando dalla  foresta  che  divide  il  Paranà  dai  campi  di  tucuru 
non  potei  fare  a  meno  di  esclamare:  —  Che  magnifica  eslanr 
eia!  —  ma  avvicinandomi,  le  vacche,  i  tori,  le  giumenta  si 
cambiarono  in  sottili  ed  elevati  mucchi  di  terra,  alcuni  di  qual- 
che metro  al  di  sopra  delle  teste  de*  nostri  cavalli  e  talmente 
vicini  l'uno  all'altro  che  il  sentiero  serpeggiava  tra  essi  come 
un  immenso  biscione. 

I  tucuru  sono  formati  da  una  formica  alata  che  i  tapes 
chiamano  cupi;  il  lavoro  è  tutto  interno,  sicché  di  fuori  il  tucuru 
presenta  una  superficie  continua.  Solo  quando  il  cupi  è  presso 
a  morire  si  apre  un'uscita,  e  dopo  aver  volato  per  qualche 
tempo  cade  morto  al  suolo.  Ciò  avviene  a  determinate,  ma  non 
conosciute  epoche,  e  allora  l'uscire  a  cavallo  od  a  piedi  in  un 
campo  di  tucuru  è  cosa  molto  spiacevole  e  molto  pericolosa. 
I  cwpi,  nei  vertiginosi  loro  giri,  urtano  contro  gli  occhi,  en- 
trano nel  naso,  nelle  orecchie,  nella  bocca,  si  cacciano  tra  gli 
abiti  e  la  pelle,  per  cui  dopo  pochi  minuti  si  é  tutti  una  mac- 
chia sanguigna.  Un'invasione  di  cupi  é  assai  più  spiacevole 
di  un'  invasione  di  barigui,  di  un'  invasione  di  garapatte  (zec- 
che), considerate  come  il  flagello  dei  flagelli  d'ogni  esploratore. 
Come  i  formichieri  abbondino  presso  i  campi  di  Tucuru-pucu 
lo  si  può  bene  pensare,  ma  sovente  la  troppa  avidità  é  loro 
fatale,  poiché  a  furia  di  rodere  e  rodere,  il  tucuru  rovina  loro^ 
addosso,  conciandoli  male  se  non  li  ammazza  addirittura. 

II  cupi  non  è  solo  dei  campi;  lo  si  rinviene  anche  nelle 
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foreste  ove  nidifica  attorno  a  vecchi  tronchi»  e  il  nido  ha  la 
forma  di  un  immenso  riccio.  Di  questi  ticcuru  ne  trorammo  in 
abbondanza  presso  la  gran  cascata  del  Guaira. 

A  Tacnru-pucu  ha  sede  Tamministrazione  della  grande  im- 
presa yerbatera,  che  nel  Rio  della  Piata  è  conosciuta  sotto  il 
nome  di  Uribe  e  Compagnia.  Questa  compagnia  per  intercessione 
del  generale  paraguaio  Escobar  ottenne  dal  governo  deirAs- 
sunzione  la  concessione  di  lavorare  per  dieci  anni  tutti  i  yer- 
bali  compresi  fra  rigatimi  ed  il  Monday,  dalle  loro  bocche  alle 
loro  sorgenti;  concessione  che  abbraccia  la  bellezza  di  mille 
leghe  quadrate.  Uribe  era  nell'impresa  con  una  buona  fede  e 
con  un  ardore  che  meritavano  migliore  compenso.  Fece  per 
proprio  conto  esplorare  TAcarey,  V  Itambè-mini  e  Y  Itambè- 
guazù;  aperse  strade,  costruì  ponti,  fondò  villaggi,  popolò  campi 
e  diede  lavoro  annualmente  a  cinquecento  o  seicento  individui- 
I  primi  lavori  incominciarono  nel  1878,  sotto  la  direzione  dello 
stesso  generale  Escobar,  che  aveva  assunto  l'amministrazione 
dell'impresa.  I  frutti  di  questi  primi  lavori  furono  660O quin- 
tali di  yerba,  ma  soli  quattro  anni  dopo  la  yerba  raccolta  ascese 
a  12  320  quintali.  C*era  da  animare  anche  lo  spirito  il  meno 
intraprendente,  ma,  sfortunatamente  per  il  signor  Uribe,  la  yerba 
nello  stesso  anno  ebbe  un  forte  ribasso,  e  la  compagnia  ci  rimise 
parecchie  migliaia  di  scudi.  E  quest'anno,  a  quanto  mi  si  dice, 
sembra  che  l'esito  sia  non  meno  incerto  e  anzi  vi  ha  chi  voci- 
fera che  il  1883  sia  l'ultimo  anno  di  lavoro. 

La  yerba  (Ilex  paraguayensis)  è  il  prodotto  di  un  albero 
il  quale  nasce  tanto  all'aperto  nei  campi,  quanto  nella  foresta 
fra  cento  altre  varietà.  Luoghi  umidi  o  secchi,  elevati  o  bassi, 
tutti  convengono  alla  yerba;  ma  essa  preferisce  le  vallette,  le 
sorgenti  dei  fiumi  o  dei  ruscelli,  i  margini  delle  paludi,  ove 
le  acque  sono  più  sparse,  il  terreno  più  rotto,  l'umidità  più  co- 
stante. Nei  luoghi  aperti  (campi)  l'albero  non  è  più  grande  di 
quello  di  un  arancio,  al  quale  somiglia  anche  per  la  forma 
delle  foglie  ;  ma  nelle  foreste  si  sviluppa  assai  e  non  è  raro  ve- 
dere un  ilex  alto  venti  o  trenta  metri  e  di  due  o  tre  metri 
di  circonferenza. 
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Ij^^ria^m  calcolano  di  quindici  chilogrammi  il  prodotto  di 
un  ilex  campestre  e  di  cinquanta  quello  di  un  ilex  boschivo»  però 
non  è  raro  trovarne  di  quelli  che  producono  sino  a  centocin- 
quanta chilogrammi  di  yerba.  In  tal  caso  un  centinaio  di  questi 
alberi  bastano  a  costituire  ciò  che  si  chiama  yerbale^  e  soiio 
sufficienti  a  pagare  tutte  le  spese  a  cui  si  deve  andare  incon- 
tro sia  per  lavorarlo  (1),  sia  per  unirlo  ad  una  grande  via  di 
comunicazione. 

L*  ilex  sfruttato  nel  Paraguay,  nella  repubblica  Argentina 
e  nel  Brasile,  è  per  solito  lavorato  nello  stato  naturale.  Po- 
chissima è  la  yerba  prodotta  dall'  ilex  coltivato,  e  quella  poca 
è  dovuta  a  quanto  rimase  delle  coltivazioni  che  ne  fecero  i 
gesuiti  durante  il.  loro  dominio  sulle  sponde  del  Paranà  e  del- 
l'Uruguay.  Scacciati  i  gesuiti  non  se  ne  fece  più  alcuna  pian- 
tagione, ad  onta  che  si  sia  riconosciuto  che  la  yerba  coltivata 
è  di  gran  lunga  superiore  a  quella  naturale,  e  specialmente 
a  quella  delle  foreste,  ove  la  foglia  AoìVilex  giammai  può  acqui- 
stare quella  fragranza  che  ha  la  foglia  dei  giardini. 

La  distribuzione  geografica  dei  yerbali  e  semplice  quanto 
quella  delle  altre  piante  preziose.  La  linea  che  unisce  la  barra 
di  Rio  Grande  Do  Sul  (Brasile)  a  Villa  Rica,  nel  Paraguay,  è 
quella  che  attraversa  il  maggior  numero  di  yerbali.  A  N.  E. 
di  essa  linea,  a  distanze  più  o  meno  grandi,  ma  non  superiori 
alle  trecento  miglia,  s' incontrano  yerbali,  mentre  al  S.  0.  non 
s'incontrano  che  poche  ed  insignificanti  macchie  di  ilex.  Così 
nella  linea  indicata  s'incontrano  i  yerbali  brasiliani  di  Rio 
Pardo,  Santa  Cruz,  Sant'Angelo,  ecc.,  nel  mentre  al  N.  E.  di 
tale  limite  si  trovano  i  yerbali  dell'  I-guazù,  di  Tucuru-pucu 
dell' Itambè,  dell'Igatimi,  ecc. 

La  yerba  si  lavora  nel  seguente  modo.  Si  potano  i  rami 
e  ad  uno  ad  uno  si  fanno  passare  sopra  una  fiamma.  Questa 
operazione,  chiamata  dai  yerbateri  quemadura,  è  indispensa- 
bile poiché  senza  di  essa  la  yerba  non  si  tosterebbe  conve- 
nientemente. Ultimata  questa  operazione,  i  rami  si  dispongono 


(1)  Si  chiama  lavorare  un  yerhàU  lo  sfhittarlo. 
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a  mazzi  sopra  di  un  pergolato,  sotto  del  quale  si  mantiene  un 
attivissimo  fuoco  per  uno  spazio  di  tempo  che  varia  dalle  20 
alle  24  ore.  La  yerba  cosi  tostata  è  facilmente  sminuzzata.  Si 
porta  quindi  al  polverizzatoio.  Quando  la  yerba  è  lavorata  in 
piccola  quantità,  essa  è  polverizzata,  sia  col  magiolo,  macchina 
d' invenzione  brasiliana  e  che  consiste  in  un  contrappeso  mosso 
da  una  caduta  d*acqua,  sia  coi  pestelli,  cioè  con  pali  che  per 
mezzo  di  apposite  dentature  hanno  un  alternato  movimento  di 
alzata  e  di  caduta.  Le  grandi  imprese,  come  quella  di  Tucuru, 
polverizzano  la  yerba  facendola  passare  successivamente  tra 
pignoni  e  cilindri,  sino  a  che  essa  ne  esca  pressoché  impal- 
pabile. 

Polverizzata,  s' insacca.  Al  tempo  del  dittatore  Lopez,  il 
quale  voleva  che  ogni  cosa  esportata  dal  Paraguay  fosse  di 
prima  qualità,  la  yerba  non  poteva  uscire  fuorché  in  sacchi  di 
cuoio,  e  v'era  la  sua  ragione,  dacché  la  yerba  mantiene  tanto 
più  la  sua  freschezza  quanto  maggiormente  è  compressa  nel 
recipiente  che  la  contiene,  e  come  il  Lopez  ricordava  le  orri- 
bili morti  date  col  cucire  il  paziente  in  un  cuoio  umido  e  get- 
tato al  sole,  cosi  egli  volle  adottare  lo  stesso  sistema  per  Vileoc. 
Ed  invero  non  poteva  raggiungere  meglio  il  suo  scopo  :  i  sacchi 
divengono  cosi  duri  che  potrebbero  servire  da  palle  da  cannone. 
Nei  sacchi  di  tela,  ora  comunemente  usati,  la  yerba  vi  é  com- 
pressa col  cosi  detto  zocador,  palo  a  due  punte,  di  legno  duro 
e  dell'altezza  di  un  uomo. 

Ma  zoccata  o  non  zoccata  la  yerba  ha  perduto,  per  il 
momento,  la  sua  importanza  ;  il  the  ed  il  caffè  ne  hanno  preso 
il  posto.  Solo  nelle  campagne  essa  si  mantiene,  e  non  si  sa* 
prebbe  immaginare  il  gancio  senza  bombilla  (cannuccia),  e 
senza  pava  (calderetta),  come  non  si  saprebbe  immaginare  un 
turco  senza  la  tazzina  della  sua  poltiglia  di  moca.  Contro  il 
male  (1)  non  ha  poca  parte  il  modo  di  prenderlo,  ed  invero 
nulla  di  meno  pratico  di  quel  passare  della  cannuccia  di  mano 

• 
—  ■  '■  ■  ■  «      ■  I    ^  .III  -  ■  I.        I I  I 

(1)  Nome  ohe  si  dà  aUa  fusione  di  yerba  neU^acqua  calda,  nel  quale 
Btato  è  succhiata  per  mezzo  della  oannuooia  (bombilla) .  Tornar  un  mate  bì- 
gnifica  Buoohiare  una  fusione  di  Uex, 
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in  mano,  di  bocca  in  bocca,  che  se  ciò  poteva  essere  piacevole 
nel  convito  de'  decameroni,  sulle  sponde  del  Piata  sovente  è 
spettacolo  de'  più  stomachevoli.  Non  v'ha  dubbio  però  che,  stu- 
diato un  modo  di  prenderla  altrimenti,  la  yerba  ripiglierà  uno 
de'  principali  posti  delle  produzioni  argentine  e  brasiliane,  e 
risostituirà  il  the  ed  il  caffè,  sui  quali  ha  grandi  vantaggi,  es- 
sendo più  sostanziosa  del  primo,  mentre  non  è  tanto  eccitante 
quanto  il  secondo.  A  Buenos- Ayres  ed  a  Rio  de  Janeiro  si  stanno 
facendo  esperimenti  sopra  esperimenti,  alcuni  de'  quali  sem- 
brano dare  buoni  risultamenti,  come  avviene  per  la  così  detta 
yerba  caffeina  del  nostro  illustre  connazionale  Domenico  Parodi. 
Pensando  al  poco  costo  della  yerba,  ed  al  trovarsi  essa 
a  disposizione  del  primo  che  se  la  piglia,  viene  la  voglia  di 
credere  che  il  mestiere  del  yerbatero  sia  de'  più  facili  del 
mondo.  Eppure  solo  la  vita  de'  balenieri,  aspra,  piena  di  priva- 
zioni, di  disinganni,  di  pericoli  e  senza  alcun  compenso  può  stare 
a  fronte  di  quella  de'  lavoratori  di  ilex.  Figuriamoci  tre  o  quat- 
tro mesi,  che  tanto  dura  la  zafra  (raccolta)  passati  in  una  den- 
sissima foresta,  sovente  al  margine  di  pestilenziali  banadi,  in- 
zuppati dalla  mattina  alla  sera  da  tremendi  acquazzoni,  con  un 
pugno  di  farinha  (mandioca)  ed  una  fetta  di  charque  (carne 
disseccata  al  sole)  e  si  avrà  l'idea  della  vita  di  un  yerbatero. 
Supposto  eh'  egli  sia  stato  tanto  fortunato  di  scoprire  un 
vasto  yerbale  e  di  aver  raccolto  quattro  o  cinque  mila  rubbi 
di  yerba,  lo  vediamo  pieno  di  speranza,  alla  testa  di  una  lunga 
fila  di  mule,  porsi  in  cammino  per  un  prossimo  porto;  ma  a 
mezza  strada  lo  sorprende  un  violento  acquazzone  ;  i  sacchi  si 
bagnano,  la  yerba  s'inzuppa  e  le  speranze  svaniscono.  Egli  sarà 
contento  se  al  prossimo  mercato  troverà  chi  avrà  compassione 
di  lui  e  gli  pagherà  il  suo  raccolto  un  decimo  del  valore.  I 
due  0  tre  mila  scudi  che  egli  credeva  inscrivere  nella  colonna 
del  guadagno,  bisognerà  che  li  segni  in  quella  della  perdita. 
Cosi  si  rovinarono  i  Bossetti,  i  Taraareo,  i  Gonzales,  e  così  si 
rovineranno  i  Gricochea,  gli  Aramburo,  ecc.,  yerbateri  de'  più 
intrepidi  e  de'  più  costanti  che  abbiano  visto  le  foreste  del 
Paranà. 
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Il  solo  yerbaiero  fortunato  che  si  conti,  ma  che  le  sover- 
chie pazzie  hanno  ridotto  oggidì  quasi  miserabile,  è  lo  spa- 
gnolo Martin.  Egli  si  pose  niella  bisogna  in  ben  diversa  maniera 
degli  altri  lavoratori  di  yerba.  Il  Martin  sparisce  e  per  due  o 
tre  anni  non  si  sente  più  parlare  di  lui.  Ma  ecco  che  un  bel 
giorno  giunge  la  notizia  che  il  Martin  è  cacicco  di  una  parte 
degli  indiani  cainguè,  che  lavora  i  ricchi  yerbali  delFacarey, 
e  che  sta  preparando  cinquecento  archi  per  marciare  contro 
i  yerbaieri  di  Tucuru-pucu  e  del  Piray-Pitan.  Tranne  Tultima, 
le  notizie  erano  vere.  Il  Martin,  da  prima  sopportato  appena 
appena  tra  i  cainguè,  aveva  tanto  saputo  mettere  a  profitto  la 
sua  astuzia  e  la  sua  destrezza,  che  solo  due  anni  dopo  del  suo 
arrivo  tra  essi  era  stato  dai  giovani  della  tribù  elevato  al  grado 
di  cacicco,  e  tanto  era  il  predominio  che  aveva  acquistato  che 
non  v'era  intrapresa  da  lui  ideata  che  non  trovasse  le  cento 
o  le  due  cento  braccia  pronte  ad  aiutarlo.  Così  egli  si  diede 
a  lavorare  a  tutt'uomo  i  ricchi  yerbali  dell'Acarey,  dai  quali 
teneva  lontani  gli  altri  yerbateri  colla  notizia  che  aveva  fatto 
correre  di  avere  cinquecento  armati  a  sua  disposizione.  Ma  per 
disgrazia  del  Martin,  il  generale  Escobar  ottenne  la  conces- 
sione di  tutti  i  ye^'bali  al  disopra  del  Monday,  e  come  il  gene- 
rale Escobar  si  degnò  avvertire  il  nostro  cacicco  che  impiccato 
sarebbe  venuto  subito  dopo  di  (zcchiappatOy  cosi  il  Martin  insa- 
lutato ospite  lasciò  il  caciccato,  la  moglie  e  due  rampolli,  e  si 
rifugiò  al  di  là  del  Paranà,  sulla  sponda  Argentina  vicino  al 
fiume  I-guazù.  Fu  qui  che  negli  ultimi  giorni  raggiunse  la 
nostra  spedizione.  L'ex-cacicco  sopportava  colla  massima  ras- 
segnazione la  sua  abdicazione,  com'egli  la  chiamava,  e  sovente 
ci  dava  saggi  del  modo  come  esercitava  la  sua  autorità  presso 
i  cainguè. 

I  cainguè,  o  baiberà,  sono  fra  gì*  indiani  del  Paraguay  i 
più  numerosi.  Essi  abitano  tra  i  fiumi  Tembei  e  Victorocay.  Il 
Martin  calcola  che  il  loro  numero  sia  poco  inferiore  ai  venti- 
mila. Sono  deboli,  astuti,  viziosi  e  nomadi.  Vivono  a  tribù  di 
poche  centinaia  di  individui,  e  se  si  toglie  il  breve  interregno 
di  Cesare  Martin,  non  conobbero  mai  né  riconoscono  autorità 
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alcuna.  Solo  nelle  grandi  cacete  il  più  abile  assume  la  carica 
di  hunisman^  carica  che  nessuno  gì'  invidia  quando  le  caccio 
non  danno  alcun  risultato  o  finiscono  con  qualche  accidente. 
Ma  le  grandi  battute  sono  rare,  e  ciascuna  famiglia  pensa  a 
scavare  le  proprie  fosse  per  farvi  cadere  i  tapiri  e  le  tigri,  o 
stendere  i  lacci  per  il  cervo,  il  cinghiale  o  la  capibara. 

Scarsa  è  però  la  selvaggina^  ed  assai  misera  sarebbe  la 
vita  dei  poveri  cainguè  se  facessero  assegnamento  soltanto  su 
di  essa.  Fortunatamente  un  poco  di  agricoltura  si  è  fatta  strada 
fra  di  essi,  ed  ogni  ioldo  è  circondato  da  una  piccola  pianta- 
gione di  maiz  e  di  mandioca,  con  cui  la  famiglia  si  sostenta» 
quando  né  cacciagione,  né  miele,  né  frutta  silvestri  si  possono 
ottenere.  Il  miele  ha  non  piccola  parte  nella  dieta  dei  selvaggi 
che  abitano  le  foreste  del  Paranà.  Per  una  scodella  di  miele 
essi  venderebbero  tutte  le  primogeniture  del  mondo.  Anche  i 
yerbaieri  hanno  appreso  a  tenerlo  in  gran  conto,  ed  il  miscu- 
glio del  miele  di  Jettey  con  la  mandioca  è  considerato  da  questi 
ultimi  come  il  più  squisito  dei  manicaretti.  Io  lo  tentai  due  o 
tre  volte,  ma  mi  riusci  tanto  stomachevole,  che  in  seguito  non 
potevo  neppure  vedere  gli  altri  mangiarne.  Il  Bossetti  però  mi 
disse  che  vinte  le  prime  ripugnanze,  il  piacere  del  miele  é  in 
continuo  crescendo,  ed  uno  che  debba  fare  lunga  via  tra  le 
foreste  dell'America  del  Sud  bisogna  che  presto  vinca  queste 
ripugnanze,  poiché  può  accadere  per  giorni  e  giorni,  come  av- 
viene le  dieci  volte  a  tutti  i  yerbaieri  del  Paranà,  di  non  poter 
fare  assegnamento  che  sopra  di  esso.  Le  mielere  abbondano 
però  talmente  che  e  difficile  passare  un  giorno  senza  incon- 
trarne tre  0  quattro.  Nella  nostra  escursione  dall' Itambè  al 
Guaira,  esse  costituiscono  uno  dei  più  seri  ostacoli  a  far  pronto 
cammino.  Scoperta  una  mielera  non  c'era  verso  di  spingere 
più  innanzi  i  portatori.  I  sacchi  erano  deposti,  le  ascio  erano 
montate,  e  non  si  riprendeva  la  marcia  se  non  quando  l'albero 
che  racchiudeva  il  miele  era  gettato  al  suolo,  spaccato  ed  ogni 
minima  particella  di  miele  mangiata  o  raccolta  in  vasi  di  to- 
cuara  (bambù)  per  il  prossimo  pranzo  o  cena.  E  talvolta  era 
afiare  di  ore,  perché  trattavasi  di  tagliare  e.  spaccare  ivarirà  o 
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limbo,  alberi  durissimi,  di  parecchi  metri  di  circonferenza.  Bi- 
sogna, però,  confessare  che  i  primi  a  dare  il  cattivo  esempio 
erano  il  Bossetti,  il  Lucchesi  e  Tex-cacicco  Martin,  i  quali  vi 
si  affaccendavano  più  degli  altri,  benché  più  degli  altri  avessero 
bisogno  di  riposo,  dopo  quel  continuo  falcettare  che  facevano 
dall'albeggiare  al  tramonto. 

Secondo  i  cainguè  quattordici  sono  le  specie  di  api  dalle 
quali  il  miele  è  ricavato.  Ne  do  i  nomi  in  guarani,  coi  quali 
sono  anche  conosciuti  dai  yerbateri  : 

Jeitey,  piccola  della  grandezza  di  una  moschetta,  giallo- 
gnola, produce  il  miglior  miele; 

Apingìmrayy  piccolissima,  della  grandezza  di  un  mosce- 
rino, nerastra;  miele  alquanto  agro; 

Mauduri,  alquanto  più  grande  del  Jettey,  negra;  miele 
eccellente  ; 

Twnlmcherazà,  color  caffè;  miele  buono  e  limpidissimo; 
Eiruzùf  miele  abbondantissimo; 
Eitatà,  punge  con  sommo  dolore;  miele  buono; 
Bora,  miele  buonissimo; 
Jraiiy  miele  discreto; 
Japezugà,  miele  buono  ; 
Materfan-eciat,  morde;  miele  buono; 
Lecignana,  ape  di  prateria;  costruisce  l'alveare;  miele 
discreto  ; 

Eiraiguigui,  il  cui  nome  significa  che  fa  il  miele  sotto 
terra;  è  una  specie  di  mauduri;  miele  buono  ; 

Ca7nati,  morde  con  sommo  dolore;  costruisce  i  suoi  al- 
veari sul  margine  dei  fiumi  tra  i  cespugli  di  saraudi  (salici)  ; 

CarabuzUf  morde,  entrando  specialmente  ne'capelli,  che 
taglia  presso  la  radice.  Anche  Tape  maudaruciai  ha  la  stessa 
particolarità,  e  tutte  le  volte  che  trattavasi  di  mielare  un 
maudaruciai,  gli  uomini  si  avvolgevano  la  testa  e  la  barba  in 
fazzoletti  e  tele^  precauzione  pressoché  inutile,  poiché  Tape 
trova  sempre  come  infiltrarsi,  per  cui  sovente  era  un  fuggi 
fuggi  generale  ad  un  torrente  per  tuffarvi  il  capo  dentro,  ed 
annegare  i  molesti  corixi-pelos. 
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Il  Jettey  e  T Apinguaray,  il  Mauduri,  il  Tumbucherazà,  TEi- 
ruzù,  TEitatà,  il  Bora,  il  Japezugà,  TJrati  ed  il  Maudaruciai 
sono  del  gruppo  delle  api  cosi  dette  da  albero,  poichò  esse  de- 
pongono il  miele  nel  cavo  de'  tronchi.  L'entrata  dell'alveare  ò 
appena  appena  percettibile  e  consiste  in  un  tubo  di  cera  di 
forma  conica,  della  lunghezza  di  cinque  o  sei  centimetri,  e  di 
un  centimetro,  in  media,  di  diametro.  Durante  le  notti  fredde 
l'apertura  è  chiusa. 

Il  pensiero,  di  foreste  vergini  porta  con  sé  quello  di  uno 
sterminato  numero  di  frutti  silvestri,  coi  quali  migliaia  e  mi- 
gliaia di  individui  possono  sostentarsi;  ma  digraziatamente  non 
è  cosi.  Pochissimi  sono  i  frutti  mangerecci  che  i  boschi  del  Pa- 
ranà  concedono,  e  quei  pochi  maturano  a  cosi  breve  distanza 
l'uno  dall'altro,  che  passata  la  corta  stagione  primaverile  non 
è  più  possibile  trovare  di  che  cibarsi.  Il  guaviroa  (Campoma- 
nesia  crenata),  le  palme  pindò  e  mbocagià,  Veguapuy  (Ficus  ?) 
Vagtmy  (Sapotacca),  il  giuingapiì'ù,  il  guaimbè  e  pochi  altri 
sono  gli  alberi  che  producono  frutti  silvestri.  La  guaviroa  è 
fra  i  più  squisiti.  È  poco  più  grande  di  una  ciliegia,  senza  noc- 
ciolo, e  quando  è  ben  matura  ha  il  sapore  della  nostra  nespola. 
Fruttifica,  matura  e  cade  in  poco  più  di  venti  giorni.  Di  più 
lunga  durata  è  il  frutto  o  coccola  della  palma pinrfd,  ma  è  tal- 
mente insipido,  che  è  necessario  essere  bene  a  corto  di  viveri 
per  adattarsi  a  mangiarlo.  Si  può  immaginare  con  che  piacere 
attendessi,  negli  ultimi  giorni  della  nostra  escursione,  un  lesso 
di  palma  e  di  scimmia  !  Ma  l'uomo  è  anch'esso  un  animale  di 
abitudine,  e  due  o  tre  giorni  dopo  essere  stato  iniziato,  spinte 
o  sponte,  nel  nuovo  ordine  di  cibi,  passavo  anch'io  ore  ed  ore 
ad  attendere  qualche  caiy  (scimmia  cappuccina)  o  carayà  (sten^ 
tor  carayà)  per  aumentare  il  magro  nostro  stock  di  provvi- 
gioni. Ed  ecco  che  dopo  tante  sfuriate  contro  l'antropofagia  mi 
sono  messo  nella  sua  strada. 

Tanto  la  carne  del  caiy,  quanto  quella  del  carayà  sono 
uno  squisito  mangiare;  ma  per  poco  che  si  affacci  alla  mente  a 
qual  animale  essa  appartiene  non  c'è  verso  di  mandarla  giù. 
L'agonia,  poi,  di  questi  poveri  animali  ha  tanto  di  doloroso, 
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tanto  di  umano,  che  non  si  può  vedere  senza  sentirsi  stringere 
il  cuore.  Ho  sempre  innanzi  agli  occhi  la  morte  di  un  carayà 
ucciso  sulle  sponde  del  Guaira.  Giunto  il  momento  supremo, 
con  un  immenso  sforzo  alzò  il  capo,  ci  guardò  ad  uno  ad  uno, 
stese  in  avanti  il  braccio  destro,  vi  appoggiò  la  testa  sopra  e 
chiuse  gli  occhi  per  sempre.  Credo  che  Cesare  non  sia  morto 
più  dignitosamente. 

Se  io  tenni  per  qualche  tempo  per  Darwin,  due  dei  nostri 
portatori  paraguagi  mi  sorpassarono  di  gran  lunga  e  solo  quando 
si  trovarono  al  dilemma:  o  mangiare  questa  minestra  o,  ecc., 
reclamarono  la  loro  porzione  di  scimmiotto  :  —  Ellos  son  me- 
dios  homòres!  (Essi  sono  mezzi  uomini  !),  obiettavano... 

Poscia  più  ohe  il  dolor  potè  il  digiuno. 

I  cainguè  e  gli  altri  selvaggi  non  la  pensano  tanto  per 
il  sottile;  essi  danno  caccia  ai  poveri  quadrumani  con  tanto 
accanimento,  che  si  possono  dire  già  quasi  distrutti  nelle  fo- 
reste del  Paranà.  Un  banchetto  di  carayà  è  tra  i  cainguè  un 
non  minor  festino  di  un  banchetto  di  balena  tra  i  fueghini. 
Quando  la  caccia  è  stata  abbondante,  s'invitano  le  tribù  vicine, 
si  pulisce  la  sala  (aia)  da  ballo,  e,  finita  la  cena,  comincia  una 
danza  sfrenata  che  non  finisce  se  non  quando  tutti  sono  cosi 
esausti  da  non  potersi  più  reggere  sulle  gambe. 

Secondo  il  Martin,  il  ballo  e  la  musica  sono  per  i  cainguè 
una  vera  mania:  ballano  nelle  nascite,  nei  battesimi,  nei  ma- 
trimoni, nelle  morti,  ecc.,  ma  sopratutto  ballano,  per  usare  una 
espressione  del  Martin,  quando  la  pancia  è  ben  piena.  In  questo 
caso  il  ballo  non  può  riuscire  più  a  proposito  onde  impedire 
una  indigestione. 

I  balli  sono  però  sempre  causa,  si  può  dire  anzi  la  sola 
causa  di  querele,  poiché  si  è  nell'entusiasmo  di  essi  che  la  fe- 
deltà delle  donne  ne  soffre  alquanto,  e  poiché  i  mariti  cainguè 
sono  dipinti  dal  loro  ex-cacicco  come  altrettanti  Otelli,  lascio 
immaginare  la  confusione  che  ne  nasce,  quando  passata  l'eb- 
brezza della  danza  s'accorgono  che  alcune  delle  loro  met^  hanno 
preso  il  volo  con  qualche  bel  vicino.  L'oltraggio  è  considei^ato 
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come  fatto  a  tutto  il  villaggio,  ma  dacché  anche  il  rapitore  è 
difeso  da  tutta  la  sua  tribù,  così  non  mancano  le  ragioni  per 
venire  alle  mani.  Fortunatamente  sono  più  parole  che  fatti, 
e  gli  offesi  dopo  aver  molto  vociato,  molto  schiamazzato  e  molto 
minacciato,  finiscono  per  sostituire  le  mogli  perdute. 

Se  i  mariti  cainguè  sono  gelosi  delle  loro  mogli  e  le  se- 
guono come  l'ombra  di  Banco,  sono  altrettanto  affezionati  e 
cortesi  con  esse,  e,  cosa  rara  tra  selvaggi,  ad  esse  riservano  i 
lavori  meno  faticosi.  La  poligamia  è  quindi  tra  i  cainguè  anziché 
un  lusso,  un  pesantissimo  onere.  Una  prova  dell'affezione  che 
gii  uomini  hanno  per  le  loro  donne  si  può  trovare  nel  fatto, 
che  quando  una  moglie  è  presa  dalle  doglie  del  parto,  il  ma- 
rito si  corica  vicino  a  lei  e  finge  di  avere  gli  stessi  dolori,  e  poi 
gli  sforzi  della  gravidanza,  la  spossatezza  del  puerperio,  il  ri- 
storo delle  forze.  Fortunatamente  questa  farsa  dura  poco,  poiché 
due  o  tre  giorni  dopo  il  parto,  le  dònne  sono  già  atte  al  lavoro. 
Se  i  fueghini  avessero  la  stessa  abitudine,  la  fatica  de'  mariti 
durerebbe  ancora  meno.  Mi  ricordo  di  Orfi,  donna  di  servizio 
del  missionario  signor  Bridges  in  Usciunaia.  Una  mattina,  se- 
condo il  solito,  viene  al  lavoro,  ma  poco  dopo  si  sente  qualche 
dolore  e  ne  immagina  la  causa.  Senza  dime  la  ragione  domanda 
di  assentarsi  per  qualche  minuto;  va  alla  sua  casa,  partorisce 
e  dopo  un'ora  o  due  ritorna  alla  cucina  con  un  marmocchio  tra 
le  braccia,  che  non  era  più  lungo  di  una  spanna  e  non  pesava 
più  di  tre  0  quattro  libbre. 

Benché  tra  i  cainguè  i  gesuiti  delle  Missioni  non  abbiano 
avuta  alcuna  riduzione,  qualche  cosa  essi  debbono  però  aver 
raccolto  della  civiltà  de' guarani  vicini,  dai  quali  probabilmente 
hanno  anche  avuta  l'idea  di  un  Essere  Supremo,  e  la  credenza 
di  terribili  castighi  per  chi  fa  male  in  questo  mondo.  Un  tale 
timore  però  non  impedisce  loro  di  essere  ladroni  per  eccellenza. 
I  yerbateri  che  frequentano  il  Monday  debbono  tenere  l'occhio 
vigilissimo,  che  altrimenti  si  potrebbero  stimare  felici  quelli  che 
uscendo  dalla  foresta  possedessero  ancora  tanto  di  che  coprirsi. 
È  vero  che  i  maraudeurs  notturni  sono  assai  diminuiti,  dopo 
che  alcuni  di  essi  hanno  fatta  conoscenza  coi  reìningtons  dei 
bianchi. 
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Anche  fra  i  cainguè,  come  fra  tutti  i  selvaggi  deirAmerica 
Meridionale,  serpeggia  una  fatale  malattia  che  miete  centinaia 
e  centinaia  d*individui  airanno.  È  una  febbre  che  si  presenta 
immediatamente  con  malignissimi  caratteri;  gl'indiani  credono 
calmare  Tardore  che  li  assale  tuffandosi  nell'acqua  corrente, 
ma,  come  è  da  supporsi,  tale  bagno  è  il  loro  colpo  di  miseri- 
cordia. Questa  malattia,  come  tutte  le  altre,  essi  credono  sia 
l'effetto  di  talismani  portati  dai  loro  nemici,  per  cui  vanno  assai 
guardinghi  con  chi  credono  voglia  loro  del  male.  Ma  i  tali- 
smani a  cui  i  cainguè  danno  maggiore  importanza  sono  quelli 
coi  quali  credono  assicurarsi  l'amore  delle  donne.  L'ala  del  ca- 
burei  (piccola  civetta)  è  un  possente  richiamo  ;  ma  alcuni  fili 
delYipecaa,  erba  che  cresce  sulle  sponde  di  speciali  paludi,  le- 
gati con  un  capello  della  donna  che  desiderano,  e  nascosti  nella 
guaiaca  (cintola  di  cuoio  di  lontra  alla  quale  sospendono  Ya- 
rambeó)  è  sufficiente  a  vincere  anche  la  più  austera  delle  loro 
Lucrezio.  Noto  bensì  che  a  tale  talismano  aggiungono  tutte  le 
altre  seduzioni  di  cui  sono  capaci,  cioè  quella  d'impiastricciarsi 
il  viso  ed  il  corpo  in  modo  il  più  artistico  possibile,  e  adattarsi 
un  iembè  più  lungo  del  solito.  Non  ho  visto  alcun  tembè  sedut- 
tore, ma  ne  ebbi  tre  o  quattro  degli  ordinari:  sono  di  legno 
duro,  della  lunghezza  di  sette  ad  otto  centimetri,  e  del  dia- 
metro di  un  grosso  dito  pollice.  L'apertura  del  labbro  inferiore, 
nel  quale  il  tembè  è  portato,  si  fa,  pochi  mesi  dopo  la  nascita 
del  maschio,  con  un  osso  di  cervo  acuminato.  L'operazione 
dev'essere  dolorosissima  e  molto  pericolosa,  poiché  non  pochi 
bambini  muoiono  per  causa  di  quel  battesimo  di  sangue.  A  sof- 
focare le  grida  del  povero  fanciullo  si  mettono  in  opera  tutti 
i  tamburi,  i  pifferi,  le  chitarre  ed  i  violini  della  tribù.  Le 
donne  ballano  intorno  intorno  battendo  al  suolo  una  tacuara 
(bambù)  ripiena  di  ciottoli. 

Tali  sono  i  cainguè  o  baiberà,  gli  ex-sudditi  del  nostro 
compagno  Martin,  e  una  delle  più  miserande  razze  dell'Ame- 
rica meridionale. 

Ma  per  quanto  abietti  eglino  sieno,  stanno  molto  al  disopra 
dei  loro  vicini  guagiachil.  I  fueghini  a  petto  di  questi  ultimi 
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hanno  uria  civiltà  loro  propria,  e  dei  tanti  selvaggi  da  me  ve- 
duti e  descritti  i  soli  Mbembry  (?)  del  maggiore  Serpa  Finto 
possono  rivaleggiare  con  i  guagiachil  del  Paraguay.  Come  sif- 
fatta popolazione  possa  conservarsi  in  questo  stato,  incuneata 
com'è  tra  una  civiltà,  se  non  europea,  almeno  progredita,  è 
uno  di  quei  misteri  che  la  natura  non  ci  ha  ancora  svelato  e 
che  forse  non  ci  svelerà  mai.  I  guagiachil  si  estendono  da  Tri- 
nidad al  fiume  Monday,  coprendo  uno  spazio  superiore  alle 
mille  leghe  quadrate.  Quanti  essi  sieno  e  come  vivano  è  arduo 
il  saperlo.  Moltissimi  yerbateri,  che  attraversarono  il  paese  da 
loro  abitato,  incontrarono  rostri  (orme)  per  ogni  dove,  non  mai 
però  una  capanna,  o  qualche  cosa  che  assomigliasse  ad  una  ca- 
panna, ove  i  guagiachil  avessero  fatto  anche  un  breve  sog- 
giorno. Gli  avanzi  de'  fuochi  per  solito  si  trovano  vicino  ai 
grandi  alberi  sradicati,  il  che  fa  supporre  che  i  poveri  indiani 
passino  la  notte  al  riparo  delle  radici.  Fra  i  yerhaieri  poi  sono 
pochissimi  quelli  che  s'incontrarono  a  faccia  a  faccia  con  qualche 
guagiachil,  benché  questi  fossero  numerosi  nelle  vicinanze  del 
yerbale  lavorato,  e  non  tralasciassero  di  rendersi  molesti  di- 
struggendo, di  notte,  i  ponti  gettati  per  il  passaggio  delle  mule. 
Nondimeno  è  tanto  il  timore  che  i  guagiachil  hanno  dei 
bianchi,  che  uno  sorpreso  su  di  un  albero,  mentre  colla  sua 
ascia  di  pietra  spaccava  una  mielera,  si  lasciò  cadere  al  suolo 
dall'altezza  di  più  di  dieci  metri.  Tutti  corsero  credendolo  morto, 
ma  non  trovarono  che  l'ascia  ed  un  cesto  ricoperto  di  cera,  nel 
quale  il  guagiachil  aveva  deposto  il  miele  raccolto.  Ma  come 
uno  de'  yerbaieri  assicurò  averlo  veduto  saltare  sui  rami  di  un 
albero  vicino,  nello  stesso  modo  di  un  carayà  (scimmia),  così 
si  formò  la  credenza  che  i  guagiachil  fossero  muniti  di  coda.  La 
notizia  si  sparse  naturalmente  per  tutto  l'alto  Paranà,  si  fermò 
qualche  giorno  a  Posadas  per  i  necessari  commenti,  quindi  scese 
a  Corrientes,  ove  fu  afferrata  da  un  dottorone,  il  quale,  volendo 
far  vedere  che  ne  sapeva  più  degli  altri,  ci  diede  in  decimetri 
e  centimetri  la  lunghezza,  il  diametro  della  coda,  il  modo  come 
era  usata,  l'altezza  e  la  distanza  che  un  guagiachil  poteva  rag- 
giungere col  salto  senza  troppo  guastarsi  il  prolungamento  cau- 
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dale,  ecc.  Disgraziatamente  queste  notizie  apparvero  in  un  gior- 
nale italiano  di  Buenos- Ayres,  il  quale  però,  ad  onor  del  vero, 
asseriva  che  erano  notizie  che  bisognava  accogliere  con  qualche 
riserbo,  ma  che  tuttavia  non  erano  inverosimili. 

Il  povero  Gricochea  dal  quale  dipendevano  i  yerbaierù 
che  avevano  scoperto  il  nuovo  quadrumane,  fu  tempestato  da 
tali  domande  che  per  liberarsene  dovette  far  fotografare,  in 
posizione  tutfaltro  che  riverente,  un  piccolo  guagiachil  tro- 
vato ramingo  nella  foresta,  e  spargerne  copie  ai  quattro  venti. 
Mi  fu  detto  che  il  personaggio  di  Gorrientes  non  si  diede  per 
vinto,  allegando  la  tenera  età  (7  anni)  del  campione  fotogra- 
fato. Adesso  bisognerà  che  il  signore  di  Gorrientes  ci  dica  a  quale 
età  i  guagiachil  mettono  la  coda. 

In  una  lettera,  che  ebbi  Tonore  d*  indirizzare  nel  gennaio 
passato  alla  Società  geografica,  toccai  delle  difficoltà  provate 
per  comunicare  coi  guagiachil  e  il  risultato  di  tanto  lungo  va- 
gare. Da  cinque  giorni  si  andava  errando  per  la  foresta  senza 
cani,  senza  fuoco,  senza  parlare  per  non  essere  scoperti,  e  già 
ritornavamo  al  Monday, quando  il  silenzio  fu  interrotto  da:  oh! 
oh!  deri'i'CO'Veerie;  ai-cove-rie!  ecc.  I  guagiachil  venivano 
ad  attraversare  la  nostra  picada.  Il  Martin  salta  sul  primo  che 
mette  piedi  in  essa,  ma  non  gli  resta  in  mano  che  il  suo  arco 
e  le  sue  freccio;  l'uomo,  gettando  un  alto  grido,  era  scomparso, 
e  con  esso  tutti  gli  altri,  meno  due  marmocchi,  lasciati  senza 
pietà  dai  loro  parenti.  Girammo,  cercammo,  frugammo  per  ogni 
dove,  ma  non  trovammo  la  minima  traccia  della  via  presa  dai 
due  fuggiaschi.  Dove  un  cainguèy  un  iupis,  un  guagianà,  un 
marecagiùj  una  tigre,  od  anche  un  semplice  gatto  silvestre  sono 
passati,  anche  il  più  inesperto  dei  boscaiuoli  ne  vede  le  traccie, 
ma  dove  è  passato  un  guagiachil  è  impossibile  riconoscerlo. 

Un  prezioso  trofeo  di  armi  venne  raccolto,  ed  è  ora  in  mia 
mano.  Tanto  gli  archi  quanto  le  freccio  ci  ripoiiiano  alla  pura 
età  della  pietra.  Quante  ore  di  paziente  lavoro  abbiano  essi  co- 
stato è  più  facile  il  supporlo  che  il  dirlo.  Gli  archi  sono  poco 
dissimili  da  quelli  dei  cainguè  e  tupis,  e  sono  anch'essi  fatti  col 
fusto  dell'albero  cosi  detto  cùecrin,  legno  durissimo  ed  elastico 
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in  modo  tale  che  quando  l'albero  cade  per  vetustà,  od  è  abbat- 
tuto dairuragano,  il  fusto  si  piega  talvolta  ad  angolo  retto 
senza  rompersi.  Le  freccio  sono  invece  di  natura  differente.  La 
punta,  in  massima  anch'essa  di  alecrin,  è  doppia  di  quella  dei 
cainguè  e  i  denti  sono  appena  appena  marcati. 

I  coloni  dell'alto  Paranà  asseriscono  che  la  lingua  gua- 
giachU  è  totalmente  distinta  dal  guarani,  ma  il  Martin,  che  più 
di  tutti,  durante  il  suo  caciccato,  ebbe  che  fare  con  essi,  assicura 
non  essere  altro  che  un  dialetto  di  quella  lingua  generale, 
com'è  pure  un  dialetto  quella  dei  tupis,  dei  tain,  ecc.  I  cainguè, 
i  guagianà,  i  marecagiù  parlano  la  lingua  guarani  nella  sua 
purezza. 

Forse  nessuna  lingua  del  mondo  si  parla  od  era  parlata 
in  una  più  vasta  estensione  di  quella  guarani.  Al  tempo  della 
conquista  spagnuola  essa  era  parlata  dalle  foci  del  Piata  a  quelle 
deirOrenoco,  cioè  per  quarantacinque  gradi  di  latitudine,  e  dai 
piedi  delle  Aride  all'Atlantico,  cioè  per  più  di  venti  gradi  di 
longitudine.  È  una  lingua  armoniosa,  dolce,  molle  come  gli  abi- 
tanti che  la  parlano.  Il  dittatore  Lopez  n'aveva  fatta  la  lingua 
ufficiale  del  Paranà  ed  ancora  oggidì  lo  spagnuolo  è  bandito 
dalle  campagne  paraguagie,  ed  è  poco  comune  anche  all'Assun- 
zione. 

Nelle  pagine  precedenti  ho  parlato  di  tain,  di  tupis,  di  ma- 
recagiù, di  guagianà  ed  ora  mi  trovo  nella  necessità  di  dire 
alcune  parole  anche  di  questi  abitanti  dell'alto  Paranà. 

Dei  tain  io  non  ne  ho  mai  veduta  traccia  nei  libri  da  me 
esaminati.  Il  Lucchesi  fu  quello  che  per  il  primo  ne  portò  la 
notizia  alla  costa  del  Paranà.  In  selvatichezza  essi  differiscono 
poco  dai  guagiachil,  ma  li  sorpassano  di  molto  in  ferocia.  For- 
tunatamente non  sono  che  poche  famiglie  vaganti  fra  i  due  tor- 
renti che,  unendosi,  formano  l'Itambè-cico. 

I  tupis  sono  fra  gli  abitanti  dell'alto  Paranà  i  più  belli- 
cosi e  i  più  indipendenti.  Abitano  quella  parte  del  Brasile  com- 
presa fra  i  fiumi  I-guazù  e  Pequiri,  e  la  sierra  così  detta  di 
Curitiba.  Occupano  quindi  una  delle  più  belle  e  più  fertili  Pro- 
vincie del  Brasile,  impedendo  ogni  espansione  ai  coloni  di  Cu- 
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ritiba,  i  quali  in  due  o  tre  occasioni  tentarono  aprirsi,  tra  gli 
indiani,  una  via  al  Paranà,  ma  ne  furono  sempre  impediti  con 
grave  loro  danno. 

Sono  gli  stessi  tupis  che  si  unirono  ai  mammalucchi  per 
distruggere  le  missioni  gesuitiche  del  Guaira.  Sino  a  poco  tempo 
fa  alcune  tribù  tupis  vivevano  al  di  qua  dell'  I-guazù  nelle  Mis- 
sioni argentine,  ed  erano  anch'esse  sottoposte  ad  un  cacicco 
europeo,  lo  spagnuolo  Maydana,  ma  da  qualche  anno  a  questa 
parte  i  tupis  argentini  non  si  fanno  più  vedere  sulle  coste  del 
Paranà.  Alcune  altre  tribù  invece,  in  conseguenza  di  dissen- 
sioni intestine,  hanno  passato  il  gran  fiume  e  si  sono  stabilite 
nel  Paraguay  tra  i  fiumi  Itavò  ed  Itambè-cico.  Sono  questi  gli 
indiani  coi  quali  avemmo  le  maggiori  comunicazioni. 

Essi  costituiscono  veramente  una  razza  bella  e  forte,  come 
la  descrivono  tutti  gli  antichi  scrittori.  Vivono,  come  i  cainguè, 
di  caccia  e  di  un  po' d'agricoltura.  Nell'intervallo  delle  raccolte 
del  mais  scendono  al  Paranà  a  pescare,  e  la  pesca  sarebbe  ab- 
bondante, ma  nove  volte  su  dieci  i  pesci  sfuggono  dai  loro  ami 
d'osso.  Le  rapide  e  la  confluenza  dei  torrenti  che  si  scaricano 
nel  Paranà  sono  i  luoghi  da  essi  prescelti.  Quivi  i  doradi  (Perca 
unimaculata)  sono  abbondantissimi,  ed  alcuni  da  noi  pescati 
pesavano  non  meno  di  dieci  a  dodici  chilogrammi.  A  Posadas 
ed  a  Corrientes  ve  ne  sono  che  pesano  da  venti  a  venticinque 
chilogrammi. 

I  tupis  che  dimorano  nel  Brasile  sembrano  anche  addetti 
alla  pastorizia,  ed  è  appunto  per  impossessarsi  de' loro  ricchi 
campi  che  i  curibatesi  tentarono  le  diverse  spedizioni  che  abor- 
tirono. I  tupis  del  Paraguay  sono  così  pochi  che  non  possono 
dare  una  giusta  idea  della  razza  che  rappresentano. 

Assai  più  numerosi  sono  i  marecagiù,  i  quali  prendono  il 
nome  della  sierra  presso  cui  vivono  ;  Sierra  che  produce  la  gran 
cascata  del  Guaira.  I  marecagiù  parlano  con  un  certo  disprezzo 
delle  tribù  circonvicine,  e  sono  compatibili  per  questa  loro 
alterigia  a  giudicare  dallo  stato  della  loro  civiltà.  I  gesuiti 
avevano  riduzioni  tra  di  essi,  e  sebbene  sieno  passati  duecento 
anni  dall'espulsione  dei  missionari  dal  Guaira,  tuttavia  non 
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poche  tradizioni  religiose  sono  rimaste  tra  i  marecagiù.  Trova- 
rono però  che  la  croce,  come  era  usata  dai  gesuiti,  era  troppo 
nuda,  per  cui  la  coprirono  di  mille  penne  e  di  mille  colorì,  ed 
a  determinate  epoche  dell'anno,  che  presso  a  poco  corrispon- 
dono alle  nostre  principali  feste  religiose,  la  croce  è  portata  con 
grande  solennità  in  giro  nelle  piantagioni,  dopo  di  che  è  con- 
fitta nel  terreno  e  uomini,  donne,  ragazzi  con  una  danza  poco 
dissimile  da  quella  dei  dervis  ottomani,  vi  girano  attorno  can- 
tando e  battendo  il  suolo  con  bambù  ripieni  di  pietre,  e  il  canto' 
è  cosi  acuto,  che  si  sente  a  parecchie  miglia  di  distanza. 

(Continua,) 
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Sotto  il  titolo  Our  tran  clad  navy,  V Engineering  pub- 
blica Tarticolo  di  cui  diamo  qui  la  traduzione^  nel  quale  si 
condanna  il  tipo  di  nave  corazzata  (1)  destinata  a  combattere 
specialmente  collo  sperone  e  si  dà  invece  una  capitale  im- 
portanza alla  velocità  delle  navi  da  battaglia. 

Si  è  molto  discusso  negli  ultimi  tempi  sullo  stato  della  nostra  flotta 
corazzata,  e  sulla  sua  forza  ed  efficacia  in  conflronto  di  quelle  di  altre 
nazioni  e  specialmente  della  Francia,  ed  a  questo  proposito  sono  state 
pubblicate  le  idee  teoriche  che  i  nostri  migliori  ufficiali  di  marina  hanno 
sulla  tattica  navale.  Per  paragonare  la  forza  relativa  delle  flotte  co- 
razzate si  sono  latte  delle  tabelle,  nelle  quali  non  si  tìen  conto  che  dello 
spessore  delle  corazze  e  del  numero  e  del  peso  dei  cannoni.  In  generale 
noi  vi  troviamo  uno  dei  nostri  bastimenti  paragonato  con  un  altro  dello 
stesso  tipo  francese  od  italiano,  e  la  conclusione  è  sempre  la  stessa, 
ossia  che  la  nostra  marina  è  insufficiente,  per  corazze,  cannoni  e  per  nu- 
mero di  bastimenti. 

Secondo  queste  tabelle  i  migliori  bastimenti  che  si  trovano  regi- 
strati sul  nostro  annuario  sono  sempre  pronti  neirora  del  bisogno,  e 
potrebbero  con  un  semplice  preavviso  a  breve  scadenza  essere  subito 
spediti  nel  Mediterraneo.  E  questa  la  maniera  di  fare  ì  conti?  Noi  ab- 
biamo sempre  fuori  parecchi  dì  questi  bastimenti,  quali  navi  ammiraglie 
delle  stazioni  lontane,  e  queste  corazzate  in  caso  di  guerra  non  potreb- 
bero essere  richiamate,  ma  converrebbe  invece  mandarne  delle  altre 
per  aiutarle  a  proteggere  le  nostre  colonie,  e  cosi  si  ridurrebbe  ancor 
di  più  il  numero  dei  bastimenti  disponibili  per  la  difesa  del  paese. 


(1)  Vedi  Rivifta  marittima,  fascicolo  di  aprile  18S4  :  SulV efficacia  dèlio  sperone  nelle 
battaglie  nanaU. 
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Non  si  tien  conto  dei  bastimenti  che  sono  stati  smantellati  e  stanno 
nei  nostri  arsenali,  aspettando  che  giunga  il  loro  turno  per  essere  ripa- 
rati. Se  si  tenesse  conto  di  tutte  queste  circostanze,  si  vedrebbe  che 
noi  non  possiamo  aggiungere  più  di  5  o  6  corazzate  alle  attuali  squadre 
della  Manica  e  del  Mediterraneo.  Questa  sarebbe  tutta  la  forza  che  pos- 
siamo mettere  a  calcolo.  I  nostri  bastimenti  guarda-costa  sono  per  la 
maggior  parte  vecchi  e  di  tipo  antiquato,  ma  ad  ogni  modo  non  se  ne 
potrebbe  tener  conto  anche  che  fossero  in  buone  condizioni  perchè  do- 
vrebbero servire  a  proteggere  i  nostri  porti  e  le  nostre  navi  di  com- 
mercio. 

Questo  prova  che  la  nostra  flotta  è  deficiente  nel  numero  delle  navi, 
e  le  tabelle  di  cui  abbiamo  parlato  provano  altresì  che  le  sue  condi- 
zioni di  armamento  e  di  difesa  sono  tutt*altro  che  buone. 

Vi  è  un'altra  sorgente  di  debolezza  la  quale  è  di  un  carattere  più 
serio  dei  precedenti.  È  questa  la  poca  velocità  delle  nostre  grandi  co- 
razzate, che  nei  futuri  combattimenti  navali  sono  chiamate  a  sostituire 
gli  antichi  vascelli.  Non  occorre  di  parlare  delle  antiche  corazzate  che 
hanno  corazze  sottili  e  piccoli  cannoni,  le  quali  colla  loro  piccola  ve- 
locità non  avrebbero  che  poca  influenza  nel  decidere  le  sorti  di  una 
guerra. 

Il  combattimento  avrà  certamente  luogo  tra  flotte  composte  delle 
maggiori  corazzate,  e  la  distruzione  di  una  di  esse  deciderà  chi  sia  colui 
al  quale  deve  rimanere  la  supremazia  del  mare. 

Tuttavia  la  forza  relativa  delie  flotte  è  stata  considerata  solamente 
sotto  il  punto  di  vista  del  numero  delle  navi  da  battaglia  e  sotto  a 
quello  deirarmamento  e  della  corazza  dei  bastimenti  messi  in  confronto. 
L'elemento  velocità  non  è  entrato  nei  calcoli;  pure  è  molto  impor- 
tante, e  sotto  quest'aspetto  noi  saremmo  completamente  nelle  mani  dei 
nostri  nemici. 

Per  gl'incrociatori,  tutti  convengono  che  debbono  avere  grande  ve- 
locità per  essere  in  grado  di  raggiungere  i  veloci  piroscafi  di  commer- 
cio e  gl'incrociatori  del  nemico,  ed  alcuni  uflìciali  di  marina  conside- 
rano di  tanta  importanza  la  velocità  in  queste  navi  che  si  dichiarano 
pronti  a  sacrificarvi  anche  la  grande  facilità  d'evoluzione.  Perchè  dun- 
que sconoscono  l'utilità  della  velocità  nelle  grandi  corazzate? 

Nessuno  che  conosca  i  nostri  bastimenti  e  quelli  dei  nostri  vicini 
esiterà  a  convenire  della  inferiorità  nella  velocità  delle  nostre  coraz- 
zate in  con  fronte- allo  loro.  Si  può  citare  VAlexandra  coi  suoi  16  nodi, 
ma  tale  bastimento  con  corazza  troppo  sottile  pei  combattimenti  di 
squadra,  con  cannoni  non  molto  potenti  sui  fianchi,  e  con  una  albe- 
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rata  massiccia  non  può  considerarsi  come  bastimento  da  guerra  mo- 
derno, dato  anche  che  faccia  16  miglia. 

La  Devastation  è  invece  il  tipo  dei  bastimenti  che  sono  destinati 
in  avvenire  a  decidere  le  sorti  delle  battaglie,  cioè  bastimenti  con  grosse 
corazze  e  pochi  ma  potenti  cannoni  ;  che  questi  sieno  montati  in  bar- 
betta 0  dentro  torri  ò  un  particolare  di  poca  importanza. 

La  DevastaUon  può  considerarsi  come  la  prima  del  suo  tipo,  e  la 
sua  velocità  di  12  miglia  alle  prove  non  è  stata  sorpassata  dai  basti- 
menti dello  stesso  genere  costruiti  dopo  di  lei,  anzi  alcuni  di  questi 
hanno  una  velocità  inferiore. 

Malgrado  questa  velocità,  che  è  comune  a  molti  e  sorpassata  da 
altri  bastimenti  dello  stesso  tipo  posseduti  dalle  altre  nazioni,  alcuni 
distinti  ufficiali  di  marina  espongono  delle  teorie  di  tattica  dalle  quali 
risulterebbe  che  noi  possiamo  attaccare  il  nemico  come  e  quando  vo- 
gliamo, non  preoccupandosi  punto  di  ciò  che  può  convenire  a  lui.  E 
quel  ch'è  ancor  più  strano  essi  propongono  delle  difese  contro  le  tor- 
pedini che  ridurrebbero  maggiormente  la  velocità  dei  nostri  basti- 
menti, e  nello  stesso  tempo  propugnano  la  costruzione  di  un  tipo  piut- 
tostp  che  d*un  altro  di  bastimenti  adatti  ad  attaccare  1  nostri  nemici, 
senza  ricordarsi  che  questi  ci  attaccheranno  dove  siamo  più  deboli  o 
ci  lasceranno  stare,  secondo  che  stimeranno  conveniente,  e  noi,  o  non 
dovremo  combattere,  o  combattere  come  piace  a  loro.  Come  esempio  di 
queste  teorie  possiamo  citare  alcune  idee  che  si  trovano  in  una  recente 
pubblicazione. 

In  primo  luogo  vi  si  considera  lo  sperone  come  Tarma  più  potente 
e  si  prescrivono  le  formazioni  di  tattica  più  convenienti  per  servirsene. 

Si  propugna  l'attacco  collo  sperone  ad  ogni  costo  e  si  consiglia  la 
costruzione  di  navi  fortemente  rostrate  anche  a  costo  di  sacrificare,  per 
questo  scopo,  qualche  altra  importante  qualità  militare.  Supponiamo 
che  due  bastimenti  debbano  combattersi.  Se  il  nostro  avrà  uno  sprone 
molto  solido,  il  comandante  nemico  non  sarà  cosi  ingenuo  da  tentare 
di  fregarvi  il  suo  naso,  colla  certezza  di  essere  colato  a  picco  giacché  la 
sua  velocità  superiore  gli  permetterà  di  scegliersi  la  posizione  attac- 
cando il  nostro  bastimento  nel  punto  più  debole,  o  non  attaccandolo 
affatto  se  vede  che  non  ha  probabilità  di  vincere. 

Supponiamo,  invece,  che  tutti  e  due  abbiano  lo  sperone  ugual- 
mente forte  e  cerchino  di  speronarsi  ad  oltranza,  il  che  non  è  molto 
probabile. 

Se  il  bastimento  nemico  ha  una  velocità  superiore  ciò  gli  darà  un 
immenso  vantaggio,  se  i  due  bastimenti  hanno  uguale  velocità,  urtan- 


126  LA  FLOTTA  CORAZZATA  DBLL'iNOHILTBRRA. 

dosi  ne  riceveranno  avarie  tali  da  inutilizzarli  completamente  dato  il 
caso  che  non  colino  a  fondo.  In  queste  condizioni,  non  è  probabile  che  due 
comandanti  vogliano  correre  il  rischio  di  perdere  il  loro  bastimento. 

Il  manovrare  una  flotta  in  ordine  ad  angolo,  per  facilitare  ai  basti- 
menti Tuso  dello  sperone,  è  cosa  che  si  fa  facilmente  sulla  carta,  ma 
non  altrove;  perchè  le  variazioni  di  velocità  tra,  i  diversi  bastimenti 
anche  per  pochi  secondi,  rappresentano  in  unità  di  distanza  la  diffe- 
renza che  corre  fra  1*  investire  e  Tessere  investiti.  Oltre  a  ciò  il  tamo 
di  poche  cannonate  accrescerà  di  molto  le  difficoltà. 

Queste  teorie  ammettono  che  i  due  ammiragli  abbiano  le  stesse 
idee  sulla  tattica  navale,  o  che  la  nostra  flotta  sia  in  condizioni  da  for- 
zare il  combattimento,  e  per  questo  è  necessario  superare  il  nemico  in 
velocità.  Ma  siccome  il  vantaggio  della  velocità  ò  dalla  sua  parte,  cosi 
sarà  meglio  che  invece  di  studiare  il  modo  di  attaccarlo  pensiamo  al 
miglior  mezzo  per  difenderci. 

A  queste  considerazioni  qualcheduno  potrebbe  fare  qualche  obbie- 
zione pel  caso  in  cui  le  due  flotte  abbiano  deciso  di  finirla  con  una  grande 
battaglia  navale. 

Anche  in  questo  caso,  Tammiraglio  che  comanda  la  flotta  più  veloce 
può  aspettare  il  momento  a  lui  favorevole,  mentrechò  la  flotta  meno 
veloce  deve  combàttere  quando  è  attaccata.  Ma  ò  assai  più  probabile 
che  il  nemico  non  voglia  rischiare  ogni  cosa  in  una  grande  battaglia  ed 
allora  la  nostra  flotta  non  potrà  raggiungerlo  e  forzarlo  a  combattere. 

Supponiamo  per  un  momento  una  guerra  coU'Italia. 

Questa  nazione  ha  poche  vecchie  corazzate  a  batteria  delle  quali 
non  occorre  tener  conto,  ma  presto  avrà  5  o  6  corazzate  della  velocità 
di  14  alle  18  miglia,  21  pollici  di  corazza  e  4  cannoni  da  100  tonnellate, 
oltre  ad  altri  di  calibro  minore. 

L'unico  bastimento  che  potremmo  contrapporre  a  queste  corazzate 
sarebbe  Vlnflexible^  il  quale  certamente,  malgrado  tutti  i  suoi  compli- 
cati meccanismi,  non  avrebbe  ombra  di  probabile  successo  contro  due  di 
esse.  La  nostra  squadradel  Mediterraneo  dovrebbe  rimanere  unita  perchè 
i  suoi  bastimenti  possano  prestarsi  vicendevolmente  aiuto,  per  non  in- 
contrarsi isolati  con  una  di  quelle  potenti  corazzate  colla  quale  non  pos- 
sono combattere  e  dalla  quale  non  possono  fuggire.  Alia  nostra  vantata 
squadra  del  Mediterraneo  sarebbe  dunque  riservata  una  sfera  d'azione 
che  non  si  estende  al  di  là  della  portata  dei  suoi  cannoni. 

I  bastimenti  italiani  avrebbero  buon  giuoco  sparpagliandosi  senza 
correre  alcun  pericolo,  e  potrebbero  facilmente  distruggere  le  nostre 
navi  separatamente.  Quanto  nWInflexible  in  una  simile  guerra  può  be* 
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Dissimo  venir  paragonato  a  Malta  ed  a  Gibilterra,  per  la  sua  capacità, 
a  distruggere  i  bastimenti  nemici,  i  quali  non  si  lascerebbero  prendere 
visto  che,  per  quanto  maneggevole  sia,  un  bastimento  che  fa  10  miglia 
non  ne  può  raggiungere  uno  che  ne  fa  14. 

È  di  grande  importanza  fare  qualche  cosa  per  rimediare  a  questo 
serio  difetto  della  flotta. 

È  molto  facile  il  dire  che  il  costruire  un  grosso  bastimento  vuol 
dire  mettere  troppe  uova  nello  stesso  paniere;  si  può  anche  obbiettare 
che  questi  bastimenti  costano  troppo,  ma  se  non  si  aumenta  considero- 
vohnente  il  nostro  materiale,  la  nostra  flotta  è  inutile  ed  il  denaro  speso 
precedentemente  ò  denaro  sprecato.  Vlnflexiòle  con  tutti  i  suoi  mec- 
canismi inutilmente  complicati  è  costato  un  milione  e  mezzo  di  sterline; 
se  l'ammiragliato  potesse  imparare  a  costruire  le  navi  come  si  pratica 
dai  fabbricanti  privati,  colla  stessa  somma  si  potrebbero  avere  due  navi 
come  il  Duilio,  ma  più  veloci. 

Quando  il  Governo  italiano  cominciò  il  DuiUo^  che  era  destinato  a 
portare  cannoni  da  100  tonnellate,  in  un'epoca  in  cui  il  più  pesante  can- 
none  in  servizio  della  nostra  marina  non  eccedeva  le  35  tonnellate,  la 
direzione  delle  costruzioni  del  nostro  ammiragliato  tentò  di  convincere 
il  pubblico  che  quel  bastimento  era  sbagliato,  ma  il  pubblico  non  ne  fu 
persuaso,  cosicché  quando  il  Duilio  fu  varato  senza  capovolgersi,  come 
era  stato  predetto,  venne  annunziata  la  costruzione  dell'  Jnflexible,  ma 
siccome  il  Duilio  era  stato  condannato  come  troppo  lungo  e  poco  ma- 
neggevole, il  nostro  bastimento  doveva  essere  largo,  corto  e  maneg- 
gevole. 

Il  risultato  di  tutto  ciò  è  ben  noto  :  l' Inflexiòle^  costruito  con  si 
grande  spesa,  era  cosi  corto  e  girava  tanto  rapidamente  che  non  era 
possibile  deciderlo  a  governare  dritto. 

Dopo  alcune  prove  gli  vennero  fatte  delle  modiflcazioni  per  rime- 
diare a  questo  inconveniente,  e  con  queste  modificazioni  il  bastimento 
ha  perduto  quasi  2  miglia  di  velocità.  Oltre  a  ciò  il  DtitZto aveva  il  di- 
fetto di  non  essere  fornito  dei  più  moderni  perfezionamenti,  Vlnfle- 
xiàle  invece  fu  convertito  in  un  museo  di  invenzioni  meccaniche  e  colle 
sue  45  macchine  riesce  a  caricare  un  cannone  in  15  minuti  come  è  suc- 
ceduto nel  bombardamento  d' Alessandria. 

Del  resto  non  è  il  solo  bastimento  della  nostra  marina  che  governi 
male,  e  si  potrebbero  fare  a  questo  proposito  delle  domande  poco  piace- 
voli sul  modo  con  cui  governano  ì'Ajax  e  YAgamemnon, 

-    Non  vi  è  alcun  dubbio  che  noi  abbiamo  bisogno  di  un  maggior  numero 
di  bastimenti  e  di  bastimenti  migliori  di  quelli  che  abbiamo  attuai- 
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mente.  Qaale  è  lo  scopo  di  convertire  le  nostre  antiche  corazzate 
yorthumòerland,  ecc.  spendendovi  100000  sterline  se  dopo  le  modifi- 
cazioni non  sono  migliori  di  prima  ?  A  tre  di  queste  si  fece  il  nominale 
miglioramento  di  cambiare  i  loro  cannoni  da  6  tonnellate  e  mezzo,  con 
un  numero  di  cannoni  da  12  tonnellate  corrispondente  alla  metà  di 
quelli  che  avevano,  il  che  ha  obbligato  a  fare  delle  modificazioni,  alle 
istallazioni  ed  ai  portelli.  E  con  ciò  ?  I  loro  cannoni  e  la  loro  corazza 
non  erano  giudicati  capaci  di  stare  a  confronto  colle  piccole  corazzate 
moderne,  e  dopo  le  modificazioni  esse  sono  sempre  nelle  stesse  con- 
dizioni e  si  sono  sprecate  circa  400  000  sterline.  Gli  stranieri  si  pro- 
curano in  fnghilterra  dei  bastimenti  a  molto  minor  prezzo  di  quello 
che  noi  gli  abbiamo  nei  nostri  arsenali  e  con  tuttociò  1  costruttori  rea- 
lizzano ingenti  benefizi,  ma  essi  non  gettano  il  loro  denaro  in  inutili 
modificazioni,  essi  decidono  ciò  che  si  deve  fare  e  lo  fanno,  ed  i  capi 
officina  non  devono  far  altro  che  eseguire  i  disegni  che  loro  vengono 
dati  da  persone  competenti. 

Oramai  sì  ha  una  certa  esperienza  nel  costruire  corazzate,  ed  è 
possibile  preparare  i  disegni  di  un  buon  bastimento  e  distribuirne  le 
copie  nei  nostri  arsenali  coirordine  di  costruirne  uno  o  più  in  un  tempo 
determinato,  e  non  si  dovrebbero  ammettere  scuse  se  questo  tempo  è 
sorpassato. 

Gli  uffici  di  disegno  potrebbero  occuparsi  di  fare  1  disegni  che  devono 
servire  di  guida  ai  capi  officina  ed  agli  operai,  e  non  di  fare  i  disegni 
di  ciò  che  si  è  fatto  dopo  una  gran  quantità  di  modificazioni  e  di  spese 
enormi.  Se  la  direzione  delle  costruzioni  non  è  capace  di  preparare  dei 
disegni  che  possano  venire  eseguiti,  è  meglio  abolirla  e  V  industria  pri- 
vata e  gli  stranieri  ci  forniranno  di  quanto  abbiamo  bisogno. 

Queste  alterazioni  ai  vecchi  bastimenti  si  riferiscono  non  solo  ai 
cosi  detti  miglioramenti  relativi  airartiglieria  ed  ai  cannoni,  ma  vi  è 
pure  una  tendenza  ad  adottare  ogni  sorta  d*  Invenzioni  per  la  protezione 
dei  nostri  bastimenti  contro  le  torpedini,  senza  aver  riguardo  alle  serie 
conseguenze  che  queste  possono  portare  sotto  altri  aspetti. 

Nella  pubblicazione  della  quale  abbiamo  più  sopra  parlato,  si  pro- 
pone di  proteggere  i  nostri  bastimenti  mediante  verghe  d'acciaio  av- 
vitate nei  loro  fianchi  e  sufficientemente  robuste  da  sostenere  una  specie 
di  rete  fatta  con  verghe  più  piccole  che  circonderebbe  il  bastimento 
estendendosi  pochi  piedi  sott'acqua. 

Quest'apparecchio  non  diminuirebbe  la  velocità  dei  nostri  basti- 
menti, già  cosi  poco  veloci,  di  più  di  due  o  tre  miglia,  e  sembra  cosa  fa- 
cilissima l'applicarlo;  oltre  a  che  è  piacevole  l'immaginare  la  nostra  flotta 
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maestosamente  yestita  in  crinoline  aspettando  pazientemente  in  mezzo 
al  Mediterraneo  che  il  nemico  l'attacchi,  mentre  Tammiraglio  contempla 
sorrìdendo  alcuni  dei  nostri  bastimenti  che  vengono  dati  alle  fiamme  e 
si  rallegra  pensando  alla  lezione  che  darà  a  qaei  disgraziati  incrociatori 
nemici  quando  arriverà  a  prenderli. 

Oli  stranieri  hanno  saputo  apprezzare  convenientemente  T  impor- 
tanza dei  siluri;  essi  possiedono  molte  torpediniere  e  ne  aumentano  con- 
tinuamente il  numero.  L*ammiragliato  ogni  anno  promette  di  costruire 
nn  gran  numero  di  tali  torpediniere  di  cui  siamo  cosi  sprovvisti, 
ed  ogni  anno  trova  una  scusa  per  non  farlo.  Non  si  vede  quanto  senso 
comune  vi  possa  essere  nel  mettere  la  crinoline  alle  corazzate  e  sa- 
crificare quella  poca  efilcacia  che  può  avere  il  bastimento,  riducendo  la 
sua  velocità,  mentre  il  vero  sistema  da  tenersi  sarebbe  quello  di  com- 
battere le  torpediniere  con  altre  torpediniere.  Sono  state  costruite  delle 
torpediniere  atte  a  fare  dei  lunghi  viaggi  che  esse  hanno  compiuto  con 
successo  e  non  vi  è  alcuna  difficoltà  nel  costruirne  delie  più  grandi,  for- 
nite della  velatura  sufficiente  per  farle  camminare  mediocremente  e 
con  macchine  capaci  di  dar  loro  una  velocità  di  25  miglia  all'ora,  por- 
tando airoceorrenza  qualche  mitragliera  per  servirsene  contro  le  altre 
torpediniere.  Queste  torpediniere  potrebbero  accompagnare  la  flotta 
e  sarebbero  d'un  valore  inestimabile  per  proteggerla;  esse  potrebbero 
essere  mandate  ad  incrociare  isolatamente  e  recare  gran  danno  al  com- 
mercio nemico  essendo  esse  in  grado  di  catturare  qualunque  bastimento 
mercantile  e  di  sfuggire  durante  il  giorno  ai  bastimenti  da  guerra 
nemici  che  potessero  incontrare,  per  cercare  di  attaccarli  durante  la 
notte,  se  si  presenta  un'occasione  favorevole. 

Esse  sarebbero  anche  utilissime  per  sorvegliare  la  flotta  nemica. 
La  principale  difficoltà  è  quella  di  provvederle  di  sufficiente  carbone, 
ma  oltreché  tali  bastimenti  ne  consumano  pochissimo  quando  non  vanno 
a  tutta  forza,  le  vele  servirebbero  in  molte  circostanze  nelle  quali  si 
potrebbero  tenere  i  fuochi  indietro  ;  in  ultimo  esse  potrebbero  provve- 
dersene dai  bastimenti  amici.  Il  numero  delle  torpediniere  del  tipo  at- 
tuale dovrà  pure  esser  molto  accresciuto. 

Se  il  denajro  che  si  spende  nel  modificare  delle  vecchie  corazzate 
fosse  invece  usato  per  la  costruzione  di  10  o  15  bastimenti  del  tipo  che 
abbiamo  proposto,  non  vi  sarebbe  ragione  di  avere  tanta  inquietudine 
come  abbiamo  attualmente  delle  torpedini  nemiche. 

Per  avere  un  buon  modello  basterebbe  ordinarne  uno  a  ciascuno 
dei  costruttori  di  torpediniere  inglesi,  al  prezzo  convenuto  di  15  o  20  000 
sterline  coU'avvertenza  che  il  costruttore  che  darà  il  migliore  riceverà 
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Tordinazione  di  altri  10  o  più  a^ali  a  quello  sperimentato,  ed  allo  stesso 
prezzo. 

Non  Ti  dovrebbero  essere  restrizioni  relativamente  alla  grandezza 
del  bastimento,  nò  ai  particolari  di  costruzione  limitandosi  a  prescri- 
vere le  dimensioni  dei  tabi  di  lancio,  e  la  capacità  d'installarvi  le  mi- 
tragliere del  miglior  tipo  esistente  in  servizio.  Da  questo  sistema  di  con- 

•  oorrenza  ft*a  i  costruttori  nascerà  ben  presto  la  torpediniera  migliore 
che  le  condizioni  della  scienza  moderna  ci  permettano  di  avere.  L*espe- 

•  rimento  non  costerebbe  molto,  perchè  tutte  le  torpediniere  cosi  co- 

•  struite  sarebbero  utili  sebbene  non  in  ugual  grado. 

L' importanza  delle  torpediniere  è  div  nuta  troppo  grande  e  mi- 
naccia troppo  resistenza  stessa  della  nostra  marina  da  essere  menomata 
dalle  teorie  di  tattica,  ed  il  pubblico  non  può  essere  soddisfatto  da  co- 
struzioni cosi  assurde  come  lo  è  il  Polyphemtis.  L*ammiragliato  sarà 
suo  malgrado  costretto  a  far  dei  passi  per  rimediare  alla  scarsità  e  de- 
bolezza delle  nostre  corazzate  ed  alla  deficienza  di  torpediniere. 
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Descrizione  sommaria  del  teatro  delle  operazioni. 

L*  importante  città  di  Fa-Cia,  residenza  del  Ticenre  del  Fo-Kien 
e  del  Ce-Kiang,  ò  posta  sulla  sponda  sinistra  del  fiume  Min»,  che  ne 
bagna  uno  de'  suoi  sobborghi  a  60  chilometri  circa  dalla  sua  foce. 
L'arsenale  di  marina  ò  sulla  stessa  sponda  a  circa  18  chilometri  a  valle, 
poco  lontano  dall'ancoraggio  abituale  dei  bastimenti  (ancoraggio  Pa- 
goda 0  della  Pagoda),  che  trovasi  al  largo  della  punta  sud  dell*  isola 
Losing  (vedi  tay.  I).  Dopo  aver  subito  durante  il  suo  sviluppo  un 
certo  tempo  di  sosta,  passando  da  una  direzione  europea  a  quella  chi- 
nese,  l'arsenale  aveva  ricuperata  la  propria  attività;  era  scuola  di  ma- 
rina e  contemporaneamente  un  opificio  di  costruzione  di  bastimenti. 

11  fiume  Min  presenta  nel  suo  corso  inferiore  delle  differenze  di 
larghezza  molto  sensil^ili.  Quantunque  sbocchi  in  mare  con  un  estua- 
rio largOf  esso  non  può  essere  imboccato  che  per  una  serie  di  canali 
molto  stretti  ove  talvolta  la  coerente  ò  molto  violenta. 

I  passaggi  sono  tanto  più  facili  a  difendere  per  quanto  la  circo- 
lazione fì*a  essi  è  sbarrata  da  banchi  di  sabbia  che  riducono  alle  volte 
il  canale  a  200  metri  di  larghezza  e  che  le  sponde  in  certi  punti  ne 
sono  più  scoscese. 

L'aiuto  dei  piloti  ò  sempre  indispensabile  per  potervi  navigare  senza 
pericolo. 

La  prima  imboccatura  del  fiume,  tra,  l'isola  Woga  e  l'isola  di  Picco 
Acuto,  non  ha  alcuna  opera  di  difesa.  I  passi  dì  Kimpai  e  di  Mingan 
al  contrario  erano  protetti  da  un  certo  numero  di  forti  e  di  batterie. 
Indicheremo  sommariamente  quali  ne  erano  le  condizioni  e  l'arma- 


(*)  La  descrìiione  sommaria  del  teatro  delle  operaiioni  ed  1  piani  esplicativi  sono 
«tati  tolti  daUa  SfiXfue  d'Artìlìeris. 
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mento  quando  essi  furono  presi  di  mira  dai  cannoni  della  flotta  fran- 
cese. % 

Il  forte  Bianco,  al  nord  del  passo  di  Kimpai,  era  uno  4ei  più  temi- 
bili e  dei  meglio  difesi  fra  quelli  di  tutto  il  fiume  (vedi  tav.  IV)  ^ 
il  suo  armamento  principale  consisteva  in  un  cannone  Krupp  di  21  cen- 
timetri situato  allo  scoperto  e  quattro  cannoni  rigati  da  17  centi- 
metri situati  in  una  batterla  a  casamatta  sulla  sponda  del  fiume  in 
posizione  da  battere  il  canale  fra  risola  del  Passo  e  risola  Salamis; 
le  casematte  erano  formate  da  vòlte  di  una  specie  di  calcestruzzo 
molto  resistente.  Cannoni  chinesi  da  14  centimetri  difendevano  il  pas- 
saggio fra  r  isola  di  Salamis  e  la  sponda  destra,  ove  non  possono  pas- 
sare che' le  imbarcazioni  di  piccola  pescagione. 

Il  forte  di  Kimpai,  sulla  sponda  opposta,  era  stato  rimodernato 
completamente  al  principio  di  quest'anno  ed  era  stato  provveduto  di 
due  cannoni  da  17  centimetri,  incrocianti  il  fuoco  con  quelli  del  forte 
Bianco,  collocati  in  una  batteria  corazzata  con  piastre  da  15  centimetri. 

Sulle  due  sponde,  allo  scoperto  e  difesi  con  sacchi  di  terra,  eranvi 
dei  cannoni  chinesi  battenti  gli  uni  a  valle,  gli  altri  a  monte.  Questa 
parte  deirarmamento  era  da  temersi  molto  poco,  perchè  i  cannoni  erano 
incavalcati  sopra  affusti  di  forme  grossolane,  in  cattivo  stato  e  sprov- 
visti di  qualunque  comoda  installazione  di  punteria. 

Quattro  forti,  dei  quali  uno  sulla  sponda  sinistra  e  tre  sulla  destra 
difendevano  Tentrata  del  passo  Mingan  (vedi  tav.  III).  A  sinistra, 
il  forte  Pengan  (n.  13)  è  alquanto  nascosto  dalla  parte  a  valle  da  una 
scoglio  che  contiene  in  una  casamatta  alcuni  vecchi  cannoni  chinesi. 
Due  batterie  casamattate  erano  armate  di  sei  cannoni  rigati  da  14  cen- 
timetri e  da  16  centimetri  battenti  gli  uni  a  valle,  gli  altri  perpendico- 
larmente alla  costa;  queste  casamatte,  come  la  maggior  parte  di  quelle 
di  cui  faremo  cenno,  erano  lateralmente  protette  da  muri  di  90  cen- 
timetri; i  loro  tetti  formati  da  travi  di  28  centimetri  e  travicelli  di  11 
centimetri  erano  ricoperti  da  uno  strato  di  35  centimetri  di  calcinaccio. 

Sulla  sponda  dritta,  il  forte  di  Sam-Sui  (n.  10)  era  armato  con  tre 
cannoni  da  17  centimetri  installati  in  una  casamatta  recentemente  messa 
in  buona  condizione  e  corazzata  con  una  piastra  dello  spessore  di  30  cm. 
formata  dalla  sovraposizione  di  15  lamiere  di  2  centimetri. 

Il  forte  n.  lOto  (vecchio  Nang-An)  consisteva  principalmente  di 
una  batteria  scavata  nella  roccia  ed  armata  di  quattro  cannoni  chinesi. 
Il  nuovo  forte  Nang-An  (n.  11)  era  più  importante  ;  avallo  una  casa- 
matta era  stata  provveduta  di  3  cannoni  da  17  centimetri,  3  cannoni  da 
15  centimetri  e  da  12,5;  un'altra  casamatta  a  monte  era  armata  da  due 
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cannoni  lisci  da  16  centimetri;  fra  queste  due  trovavasi  una  batteria 
acoperta  capace  di  7  cannoni  chinesi  da  16  centimetri  e  due  cannoni 
rigati  da  12  centimetri;  i  pezzi  erano  separati  da  pilastri  cilindrici  in 
muratura,  gli  intervalli  dei  quali  formavano  le  cannoniere. 

Sulla  sponda  sinistra,  e  più  a  monte,  erano  il  forte  Mingan,  armato 
di  cannoni  lisci  di  medio  e  piccolo  calibro  situati  in  3  batterie,  l'isola  di 
Cuding  armata  con  vecchi  cannoni  di  piccolo  calibro;  finalmente  sulla 
sponda,  in  faccia  all'isola,  il  vecchio  forte  Mingan  (numero  12)  una 
delle  casematte  del  quale  batteva  tutto  il  passo  a  valle,  con  dei  can- 
noni lisci  ed  un  Armstrong  da  21  centimetri. 

L'ancoraggio  della  Pagoda  (vedi  tav.  Il)  non  era  difeso  che  da  due 
batterie,  situate  alla  punta  sud  dell'isola  di  Losing,  Tuna  armata  di 
cannoni  chinesi  lisci,  l'altra  con  tre  cannoni  Krupp  di  piccolo  calibro. 

Tre  batterie  di  cannoni  Krupp  da  campagna  proteggevano  l'arse- 
nale. 

La  difesa  era  completata  da  unxerto  numero  di  campi  trincerati, 
tali  da  poter  ricevere  una  guarnigione  di  500  uomini  e  destinati  da  un 
Iato  a  proteggere  le  principali  opere  dalla  parte  di  terra  e  dall'altro  a 
mantenere  i  passi  sotto  il  fuoco  di  moschetterìa. 

Rapporto  del  viceammiraglio  Courbet  comandante  in  capo  della  squadra 
dell'estremo  Oriente  al  ministro  della  marina  e  delle  Colonie. 

MatSQ,  li  settembre  1884. 

Signor  Ministro^ 

Ho  l'onore  di  rendere  conto  alla  S.  V.  delle  operazioni  eseguite  sul 
fiume  Min  da  una  parte  delle  forze  poste  sotto  il  mio  comando. 

Il  22  verso  le  cinque  della  sera  arrivò  per  telegramma  l'autoriz- 
zazione di  aprire  il  fuoco. 

Erano  alla  fonda  di  Pagoda:  il  Volta,  su  cui  era  inalberata  la 
mia  bandiera  di  comando,  e  le  navi  Buguay-Trouin,  Yillars,  D'Estaing, 
Lynx,  Vipere^  Aspic,  più  le  torpediniere  45  e  46. 

I  chinesi  vi  avevano  radunati  1 1  bastimenti  da  guerra,  cioè  : 

Un  incrociatore,  5  trasporti-avviso,  un  avviso  da  flottiglia,  una 
cannoniera-avviso  e  3  cannoniere. 

Eranvi  inoltre  12  grandi  giunche  da  guerra,  7  lancio  torpediniere 
a  vapore,  3  o  4  a  remi  e  un  certo  numero  di  brulotti, 

II  Chdteau-Renaud  e  la  Saune  distaccate  alla  fonda  di  Quantao  a 
monte  del  passo  Kimpai,  avevano  per  missione  di  opporsi  a  che  i  chi- 
nesi ostruissero  questo  passo,  sia  sommergendo  una  trentina  di  giunche 
cariche  di  pietre,  radunate  nelle  vicinanze,  sia  coU'affondarvi  torpedini. 
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Vi  erano  altresì  nella  rada  di  Pagoda,  ma  a  valle: 
'  3  bastimenti  da gaerra  inglesi:  il  Vigilant  colla  bandiera  del  vice- 
ammiraglio Dowel,  il  Champion  ed  il  Saphir;  la  corvetta  americana 
Entreprise,  ed  alcuni  bastimenti  di  commercio  a  vapore  ed  a  vela. 

Il  vice-console  di  Francia  a  Fu-Cia,  che  avevo  pregato  di  rendersi 
a  bordo  del  Volta  in  tempo  opportuno,  seppe  immediatamente  le  de* 
cisioni  del  governo  e  rimontò  a  Fu-Ciù  per  ammainare  la  sua  bandiera 
e  per  avvertire  il  viceré  ed  i  consoli  che  contava  di  aprire  il  fìioco 
nella  giornata  del  domani.  Da  parte  mia  informavo  Tammiraglio  in- 
glese la  sera  stessa,  ed  il  comandante  della  corvetta  americana  all'in- 
domani di  buon  mattino,  invitando  pure  li  console  inglese  di  Pagoda 
ad  avvertire  i  bastimenti  mercantili.  La  maggior  parte  di  questi  avevano 
già  dato  fondo  a  similitudine  dei  bastimenti  da  guerra  fìiori  dei  limiti 
ove,  secondo  ogni  probabilità,  doveva  aver  luogo  l'azione. 

La  mattina  del  23  il  signor  Bezaure  ritornò,  mi  informò  che  la  sua 
bandiera  era  ammainata,  che  i  consoli  avrebbero  ricevuto  alle  8  del 
mattino  l'avviso  delle  mie  intenzioni  e  che  il  viceré  lo  avrebbe  rice- 
vuto alle  ore  10.  Questo  feci  per  pura  formalità  perché  nessuno  igno- 
rava dal  giorno  22  che  io  il  giorno  23  avrei  aperto  il  Aioco. 

In  regola  con  tutti,  non  ci  restava  che  a  scegliere  il  momento  fa- 
vorevole per  distruggere  prima  di  tutto  i  bastimenti  e  le  giunche  da 
guerra  e  le  barche  torpediniere  di  cui  questi  si  erano  fiancheggiati.  Il 
principiare  del  riflusso  era  il  momento  più  favorevole  per  raggiungere 
questo  primo  obbiettivo  viste  le  posizioni  rispettive  delle  forze  navali 
e  dovendo  agire  in  una  rada  dove  lo  spazio  ristretto  e  la  violenza  delle 
correnti  rendevano  le  evoluzioni  molto  difficili.  Dacché  il  riflusso  co- 
minciava alcune  ore  dopo  il  momento  in  cui  il  viceré  ed  i  consoli 
sarebbero  stati  ufficialmente  avvisati,  stabilii  di  dare  principio  alle 
operazioni  alle  2  pomeridiane. 

Dal  mattino  i  bastimenti  delle  due  nazioni  avevano  i  fuochi  accesi 
ed  erano  pronti  a  filar  per  occhio  ed  a  mettere  in  moto.  Durante  tutto 
il  periodo  del  flusso,  dalle  nove  ore  o  mezzo  ad  un'ora  e  mezzo,  1 
chinesi  fecero  visibili  preparativi  di  levar  l'ancora  e  di  combattimento; 
e  diverse  delle  loro  barche  torpediniere  vennero  sotto  il  Volta  a  Atre 
dei  finti  attacchi,  ritirandosi  quando  scorgevano  un  cannone  od  una 
hotchkiss  puntata  su  di  essi.  Verso  l'una  e  45  minuti  feci  il  segnale  di 
salpare  e  di  tenersi  pronti  ad  attaccare  secondo  il  piano.  Ed  ecco  in 
che  esso  consisteva: 

Al  principio  dell'azione  le  torpediniere  45  e  46  si  lancierebbero  ri- 
spettivamente sul  FwPù  e  sul  7an^- a  sostenute  dall'artiglieria  e  dalla 
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moschetteria  di  sinistra  del  Volta;  qaest* incrociatore  aprirebbe  anche 
il  Ihoco  da  dritta  sulle  giunche  da  guerra  delle  quali  egli  era  il  prin- 
cipale punto  di  mira.  Nel  medesimo  tempo  le  tre  cannoniere  Aspic, 
Vipere,  Lynx,  lasciando  a  dritta  il  VoUa^  le  torpediniere,  il  J^u-Po  è  il 
Yang^Vy  si  porterebbero  rapidamente  all'altezza  delFarsenale  e  batte- 
rebbero le  tre  cannom'ere  e  i  tre  trasporti-avviso  che  vi  si  trovavano. 
Quattro  barche  a  vapore  sotto  gli  ordini  del  tenente  di  vascello  signor 
Lapesnrère  dovevano  proteggere  il  YoUa,  la  Vipere,  il  Lynx  e  VAspic 
dalle  lancio  torpediniere  ohinesi. 

Le  navi  jyugtuty-'Trouin,  ViUars,  D^Estaing  dovevano  battere  i 
tre  bastimenti  ancorati  vicino  ad  esse  colle  loro  artiglierie  da  un  lato  e 
coU'altro  battere  le  giunche  da  guerra  di  infilata,  ed  una  batteria  di 
tre  Krupp  che  dominavano  Tarsenale.  Le  loro  barche  a  vapore  armate 
in  guerra  avrebbero  pensato  a  difenderle  dagli  attacchi  delle  barche 
torpediniere  nemiche.  Appena  itre  bastimenti  sarebbero  fdori  com- 
battimento, il  D*E8taing  doveva  mettersi  allo  scoperto  del  piccolo  csr 
naie  della  dogana  onde  colare  a  picco  un  certo  numero  di  giunche  che 
si  diceva  fossero  armate  per  l'abbordaggio. 

Questo  piano  venne  eseguito  con  un  insieme  perfetto.  Tutti  i  basti- 
menti aprirono  il  fuoco,  mentre  che  le  torpediniere  attaccavano;  i  chi- 
nesi  risposero  immediatamente.  Era  quasi  calma;  durante  alcuni 
minuti  una  nuvola  di  fumo  avvolse  i  combattenti  ed  una  pioggia  di 
proietti  fischiò  intorno  ad  essi.  Al  primo  diradarsi  del  Aimo,  scoi^emmo 
il  Tang^U  che  si  gettava  alla  costa  dopo  essere  stato  squarciato  dalla 
torpediniera  46,  comandante  Douzans;  diverse  giunche  da  guerra  in 
parte  colate  a  fondo;  il  Fu^Po  colpito  dalla  torpediniera  45,  comandante 
Latour,  ma  in  un  modo  meno  disastroso,  continuava  a  resistere;  i  ba- 
stimenti a  monte  pareva  avessero  già  delle  gravi  avarie. 

Il  Fey^Tune,  il  Tsi^Ngan  ed  il  Cén-IT^»  disalberati  ed  incendiati 
dalle  granate  del  Pupt^ty-rrouin,  del  ViUars  e  del  D'Estaing  erano 
in  balia  della  corrente,  incagliavano  e  poi  colavano  a  fondo  a  qualche 
miglio  verso  la  foce.  La  stessa  sorte  toccava  un  poco  più  tardi  alle 
due  cannoniere  del  tipo  alfabetico.  Dopo  la  prima  mischia,  il  fuoco  ral- 
lentò sensibilmente  e  i  nostri  colpi  molto  bene  diretti  finivano  di  distrug- 
gere la  flottiglia  chinese. 

Il  Tong^Pao  e  Yl^Sing  grazie  alla  loro  piccola  pescagione,  si  rifu- 
giarono nell'alto  del  fiume,  ove  le  nostre  cannoniere  non  potevano  inse- 
guirle; le  loro  avarie  però  erano  già  di  tale  entità  che  tutte  e  due  do- 
vettero incagliarsi  e  poscia  colare  a  fondo.  Della  flottiglia  chinese  non 
ne  restano  quindi  che  gli  ultimi  avanzi. 
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Oli  sforzi  delle  nostre  cannoniere  si  concentrarono  in  seguito  sul 
materiale  galleggiante  che  era  davanti  airarsenalee  sulFarsenale  stesso, 
mentre  che  gli  altri  bastimenti  facevano  cessare  il  fuoco  alle  batterie 
dell'arsenale  e  della  Pagoda  deirisola  di  Losing. 

La  Triomphante  arrivata  poco  prima  delle  dae  ed  ancorata  al  di- 
sotto della  Pagoda,  apri  il  fuoco  sai  panti  che  erano  a  portata  de*  suoi 
cannoni  e  principalmente  su  queste  batterie.  È  dalla  prima  che  parti 
una  granata,  le  scheggio  della  quale  uccisero  due  uomini  del  Volta, 
ferirono  il  mio  aiutante  di  bandiera  signor  Ravel  e  tre  marinari. 

Le  lancio  torpediniere  che  i  giorni  precedenti  facevano  parata  e 
che  la  mattina  stessa  ci  minacciavano,  sparirono  un  pò*  prima  deirazione, 
cercando  rifùgio,  una  parte  neiralto  del  fiume  e  Taltra  nel  piccolo  ca- 
nale della  dogana.  Il  signor  Lapeyròre  tentò  invano  di  raggiungere  le 
prime  e  poscia  diresse  gli  sforzi  delle  sue  imbarcazioni  contro  ììFu-Po 
che  probabilmente  sarebbe  riuscito  a  fuggire  nella  parte  alta  del  fiume, 
lo  prese  all'abbordaggio  e  lo  portò  ad  investire  a  valle  dell'ancoraggio 
ove  fini  per  colare  a  fondo. 

Verso  la  fine  della  giornata  le  nostre  lancio,  armate  in  guerra,  an- 
davano a  snidare  le  lancio  torpediniere  rifugiate  nel  piccolo  canale 
della  dogana  e  le  ponevano  fuori  servizio,  nel  tempo  stesso  procedevano 
alla  distruzione  delle  giunche  e  dei  sampang  che  sembrava  fossero  pre- 
parati come  brulotti. 

In  previsione  delle  sorprose  che  i  chinesi  preparavano  per  la  notte 
seguente  con  i  brulotti  che  restavano  ancora  a  loro  disposizione,  la 
sera  feci  prendere  ai  bastimenti  un  ancoraggio  dal  quale  essi  x>ot«vano 
scorgerli  a  distanza  sufficiente  per  potersene  preservare  salpando  mo- 
mentaneamente. Queste  precauzioni  d'altronde  erano  prescritte  dalla 
certezza  di  aver  veduto  rimontare  colla  marea  crescente  e  ridiscendere 
colla  calante  i  resti  accesi  dei  bastimenti  affondati.  Dovevamo  altresì 
aspettarci  che  qualche  toriiediniera  si  facesse  vedere  ;  lo  che  succedette. 
La  notte  del  23  al  24  fu  un  alVerta  continuo.  La  maggior  parte  dei  ba- 
stimenti dovettero  salpare  tre  o  quattro  volte.  Ciò  non  pertanto  la 
prova  fattane  dai  chinesi  non  ebbe  favorevole  risultato.  Verso  le  9  della 
sera,  alla  fine  del  riflusso,  il  Cen-'Hang  incendiato  dalle  nostre  granate 
era  spinto  verso  il  nostro  ancoraggio  da  due  grandi  giunche  armate 
da  una  trentina  di  marinari;  alcuni  colpi  di  cannone  del  JfEstaing,  an- 
corato in  vedetta,  affondarono  le  giunche  ed  i  loro  equipaggi,  ma  il 
trasporto  continuò  a  derivare  in  balia  della  corrente,  minacciando  suc- 
cessivamente parecchi  bastimenti. 

Il  24  mia  prima  cura  fu  di.continuare  la  distruzione  delle  giunche 
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e  dei  resti  accesi  dei  brulotti  preparati  tanto  nel  piccolo  seno  della 
dogana  che  a  monte  dell'arsenale.  Ne  vennero  incaricate  due  squadri- 
glie di  lancio  armate  in  guerra  comandate  Tuna  dal  signor  Peyronnet  e 
l'altra  dal  signor  Lapeyrère. 

10  salpai  col  Volta  e  colle  tre  cannoniere  onde  appoggiare  il  movi* 
mento  della  seconda  e  per  continuare  nello  stesso  tempo  il  bombarda- 
mento dell'arsenale.  Nelle  ore  pomeridiane  le  nostre  granate  da  28  chi- 
logrammi demolivano  tutto  ciò  che  non  era  superiore  alla  loro  potenza; 
il  tiro  diretto  sulle  officine,  sui  magazzini  e  sopra  un  incrociatore  in 
allestimento  vi  produsse  dei  grandi  danni,  ma  non  tanti  quanti  avrei 
desiderato.  Con  calibri  di  14  centimetri  non  potevasi  ottenere  di  più. 

La  fonderia,  fofficina  di  precisione  e  quella  di  disegno  hanno  con- 
siderevoli avarie;  la  carena  dell'incrociatore  è  crivellata  di  colpi,  ecc., 
ma  per  distruggere  l'arsenale  non  erano  sufficienti  le  granate  di  questo 
calibro;  sarebbe  stato  necessario  un  calibro  di  24  centimetri  od  almeno 
di  19  centimetri,  vale  a  dire  condurvi  a  portata  di  tiro  la  Triomphante 
od  il  Duguay-Trouin,  I  piloti  mi  dichiararono  decisamente  che  ciò 
era  impossibile,  e  nemmeno  solamente  per  un'ora  prima  e  dopo  l'alta 
marea.  Gli  scandagli  fatti  con  questo  scopo  speciale  dal  signor  Reynaud 
confermarono  l'opinione  dei  piloti. 

11  25  mattina  mi  limitai  a  far  prendere  d'assalto  dalle  compagnie 
del  Buguay-Trouin  e  della  Triomphante  la  batteria  di  tre  Krupp  della 
pagoda;  i  suoi  difensori  l'avevano  abbandonata  quando  i  nostri  vi  ar- 
rivarono, ma  vedemmo  subito  scendere  dalle  alture  prossime  un  gran 
numero  di  soldati  ;  il  fuoco  delle  nostre  imbarcazioni  armate  in  guerra 
ed  alcune  granate  di  14  centimetri,  li  mantennero  al  di  là  della  lingua 
di  sabbia  che  unisce  a  mezza  marea  l'isola  di  Losing  al  continente. 
Alle  10  del  mattino  imbarcazioni  ^  compagnie  facevano  ritorno  a  bordo 
portando  seco  i  tre  cannoni. 

Non  restava  più  nulla  a  fare  a  Pagoda,  niente  almeno  che  i  nostri 
mezzi  ci  permettessero  di  tentare.  Lasciai  il  Volta  ed  alzai  la  mia  ban- 
diera di  comando  sul  Buguay-Trouin.  Tutti  i  bastimenti,  dopo  il  pranzo 
degli  equipaggi,  salpavano  per  intraprendere  la  distruzione  dei  forti 
del  fiume. 

Ad  un'ora  e  mezzo  si  dà  fondo  a  monte  dell'isola  Cuding  (vedi 
tav.  Ili)  e  per  prima  cosa  viene  tagliato  il  filo  telegrafico  che  unisce 
tutti  i  forti  fra  di  loro,  e  questi  all'arsenale;  si  trattò  poscia  di  demolire 
una  batteria  casamattata  armata  di  un  Armstrong  di  centimetri  21,5 
(forte  n.  12),  che  batte  d'infilata  il  passo  Min^an.  I  soli  cannoni  del  Dm- 
guay^Trouin  e  della  Triomphante  sono  capaci  di  produrre  qualche 
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effetto;  in  meno  di  un'ora,  la  batteria  presa  di  rovescio  è  gravemente 
danneggiata;  i  cannoni  dell* isola  Cading  che  avrebbero  potuto  batterci 
tacevano,  ed  alcune  granate  di  14  centimetri  ben  puntate  ci  convincono 
che  essa  è  abbondonata. 

Le  compagnie  di  sbarco  del  ViUars  e  del  D'Estaing  vengono  man- 
date a  terra  sotto  gli  ordini  del  comandante  Sango  onde  sostenere  una 
squadra  di  torpedinieri  incaricati  di  rompere  il  cannone  Armstrong  con 
del  fulmicotone. 

Forti  vortici  di  corrente  e  la  insufficienza  delle  nostre  barche  a  va* 
pere  aumentano  molto  le  difficoltà  del  trasporto  di  questo  personale.  I 
chinesi  non  pensano  a  disturbarci.  Tutta  la  gente  rientrò  a  bordo  al  fiu* 
della  notte. 

Il  domani,  26,  si  attaccano  le  altre  batterie  del  passo  Mingan.  Il  Du- 
gwxf^Trouin  e  la  Triomphante,  principalmente  incaricati  delle  cinque 
batterie  casamattate,  mandarono  alcune  bordate  molto  efficaci  sulle 
altre.  La  batteria  Mingan  fa  un  poco  di  resistenza,  ma  le  granate  del 
ViUars  e  del  D'Estaing  terminano  per  inutilizzarla,  dopo  di  che  una 
squadra  di  torpedinieri  sostenuta  da  una  compagnia  di  sbarco,  sotto  gli 
ordini  del  comandante  Le  Pontois,  va  a  romperne  i  pezzi. 

Appena  finita  Toperazione  un  fhóco  di  Aicileria  ben  nutrito  parte 
dalle  alture  vicine  dove  è  la  casa  del  Tao-Tai-Fan  incaricato  della  di- 
fesa del  fiume.  Le  nostre  imbarcazioni  rispondono  subito;  il  Villars  e 
il  D'Estaing  le  appoggiano  con  alcune  granate  da  14  centimetri  ed  al- 
cuni colpi  di  mitragliera  Hotchkissy  e  ciò  basta  per  disperdere  i  tiratori 
nemici. 

Nello  stesso  tempo  il  Volta  e  le  tre  cannoniere  ancorate  vicino  ai 
forti  dell' isola  Cuding  sostengono  un'altra  squadra  di  torpedinieri  ed 
un'altra  compagnia  di  sbarco  sotto  gli  ordini  del  tenente  di  vascello 
signor  Fontaine,  incaricata  di  bruciare  i  magazzini  e  rompere  i  cannoni 
di  questo  forte.  Queste,  come  quelle  del  giorno  precedente,  non  ven- 
gono menomamente  disturbate. 

Dal  canto  loro  il  Duguay^Trouin  e  la  Triomphante  demoliscono 
tutte  le  altre  batterie,  e  particolarmente  una  delle  batterie  casamat- 
tate della  sponda  destra,  corazzata  con  15  fogli  di  lamiera  di  2  cen- 
timetri di  spessore  solidamente  impernate  fra  di  loro  (forte  n.  10).  I 
difensori  di  queste  batterie  le  abbandonano  e  si  rifagiano  nelle  mon- 
tagne circostanti,  ove  i  nostri  fucili  e  le  nostre  Hotchkiss  snidano  coloro 
che  si  mostrano.  Prima  della  fine  del  giorno  i  nostri  torpedinieri  rup- 
pero i  6  pezzi  delle  casamatte  della  sponda  sinistra  e  due  di  quelle  della 
sponda  dritta.  La  mattina  dopo  è  consacrata  a  rompere  il  resto.  Occor- 
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reno  a  far  ciò  parecchie  ore;  ad  ogni  modo  noi  non  potemmo  salpare 
prima  del  flusso,  vale  a  dire  prima  di  un'ora  di  notte. 

Verso  le  2  Vt  tutti  i  bastimenti  hanno  raggiunto  il  Chàteau-Renaud 
(vedi  tav.  IV)  e  la  Saòne  a  monte  del  passo  di  Kimpai,  ove  essi  fecero 
buona  guardia.  La  sorveglianza  assai  facile  di  giorno  non  tralasciava  di 
presentare  delle  serissime  difficoltà  durante  la  notte.  Si  dovette  da 
principio  far  evacuare  il  campo  di  Quantao,  e  poscia  moltiplicare  le 
ronde  delle  imbarcazioni,  impiegando  quasi  costantemente  la  luce  elet- 
trica, ma  si  riusci.  Le  giunche  cariche  di  pietre  sono  allineate  sulla 
sponda  destra,  la  zattera  preparata  per  completare  la  chiusura  del 
passo  è  incagliata  sulla  riva  sinistra. 

Il  comandante  Boulineau  ha  preparato  tutto  per  distruggere  le 
giunche  ;  le  sue  imbarcazioni,  appoggiate  dalla  Vipere  e  dalVAspic,  si 
mettono  all'opera  :  un  vivo  fuoco  di  moschetteria  parte  dal  campo 
trincerato  di  Kimpai  ;  ma  non  le  forza  per  questo  a  sospendere  l'opera- 
zione: alle  sei  della  sera  tutte  le  giunche  sono  colate  a  fondo  od  incen- 
diate. È  là  che  venne  ucciso  il  tenente  di  vascello  Bouet-Viilaumez, 
vicino  a  lui  ò  ferito  il  sottotenente  di  vascello  Charlier  e  diversi  uomini 
della  Vipere, 

Nel  medesimo  tempo  gli  incrociatori  cannoneggiano  i  campi  in  vista 
ed  il  Buguay-^Trouin  colla  Triomphantesì  avanzano  a  valle  del  banco 
di  mezzo  in  ricognizione  delle  opere  di  difesa  del  passo  e  per  comin- 
ciarne l'attacco.  Al  loro  avvicinarsi  due  batterie  di  14  centimetri  recen- 
temente stabilite  per  battere  il  fiume  di  infilata  aprirono  il  fuoco.  In 
meno  di  una  mezz'ora  queste  batterie  non  davano  più  segno  di  vita,  ma 
però  non  erano  scavalcate;  Ai  forza  di  rimettere  tale  bisogna  al  domani, 
poichò  era  necessario  risalire  fino  a  sopra  corrente  del  banco  di  mezzo 
onde  trovare  un  ancoraggio  conveniente  per  la  notte.  Se  non  per  la  si- 
curezza dei  bastimenti  avrei  dovuto  a  ciò  risolvermi  per  quella  degli 
equipaggi,  giacché  trovandoci  nella  parte  aperta  del  passo,  molto  vicini 
alla  sponda  sinistra  e  dominati  dalle  sue  colline  alberate,  da  cui,  senza 
alcun  rischio,  i  tiratori  nemici  ci  avrebbero  fatto  subire  delle  perdite 
rilevanti.  Riconoscenomo  il  domani  che  questa  non  era  una  precauzione 
eccessiva. 

U  28,  dopo  le  4  del  mattino,  il  Di^uay'-Trouin  e  la  Triomphante 
salpavano  ed  al  far  del  giorno  aprivano  il  fuoco  sulle  due  batterie  at- 
taccate il  giorno  innanzi.  Queste  risposero,  prima  con  un  certo  vigore, 
ma  non  durò.  Cosi  i  chinesi  vogliono  principalmente  combatterci  col 
ftaoco  di  moschetteria.  Ma  bisogna  però  dire  che  la  configurazione  spe- 
ciale del  terreno  favorisce  moltissimo  questo  modo  di  combattere. 
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Sulla  sponda  destra,  idufì  in  terra  con  feritoie  a  mezza  costa;  sulla 
sponda  sinistra  dei  cespugli  ed  in  ultimo  il  villaggio  di  Forte  Bianco 
servono  loro  di  riparo.  I  nostri  cannoni  di  14  centimetri  e  le  nostre 
Hotchkiss  ne  li  sloggiano  a  poco  a  poco;  li  vediamo  fuggire  verso  il 
campo  di  Kimpai  stabilito  suiraltro  versante  della  montagna;  molti  ca- 
dono nel  tragitto.  Le  granate  degli  incrociatori  rimasti  indietro  distur- 
bano gli  altri  Uno  nel  campo  stesso:  una  granata  fortunata  produce 
Tesplosione  del  magazzino  delle  cartuccie,  e  ne  completa  il  disordine. 
In  principio,  sulla  sponda  sinistra,  il  villaggio  offre  loro  un  rifugio,  ma 
ben  presto  li  mette  in  fuga  1*  incendio. 

Durante  questo  tempo  i  cannoni  di  grosso  calibro  fanno  delle  grandi 
breccie  nella  batteria  corazzata  con  piastre  di  15  centimetri  ed  in 
quella  casamattata  del  forte  Bianco,  scavalcano  tutti  i  cannoni  in  bar- 
betta vicini,  e  principalmente  un  cannone  Krupp  di  21  centimetri  che 
batte  tutto  il  passo  dalla  parte  del  largo.  Tento  di  completare  Topera 
di  distruzione  rompendo  i  cannoni  col  fulmicotone. 

Sulla  sponda  destra  si  riesce  per  una  mezza  dozzina  di  pezzi,  ma 
dalle  alture  di  Kimpai  ricomincia  il  fuoco  di  moschetteria  al  quale  noi 
rispondiamo  da  bordo  senza  arrivare  a  farlo  cessare  completamente. 
Oltre  a  ciò  i  punti  di  sbarco  sulla  sponda  sinistra  sono  difesi  da  torpe- 
dini elettriche  di  cui  noi  distinguiamo  i  fili;  la  Triomphante  ne  fa  espio- 
dere  due  o  tre  a  colpi  di  mitragliera  Hotchkiss.  Le  nostre  compagnie 
di  sbarco  avrebbero  certamente  subite  da  questa  parte  delle  perdite 
considerevoli.  Il  risultato  che  se  ne  sarebbe  ottenuto  non  compensando 
i  sacrifici  probabili  a  cui  si  sarebbe  andato  incontro,  mi  rassegnai  ad 
andare  più  lontano.  Ci  restano  da  smontare  sulla  riva  sinistra  le  due 
batterie  n.  5  e  6,  ed  i  cannoni  del  forte  n.  1. 

La  batteria  n.  5  sembra  abbandonata;  dopo  alcuni  colpi  di  cannone 
mando  a  romperne  i  pezzi.  L'operazione  è  disturbata  da  alcuni  proietti 
tirati  a  caso  dalla  batteria  n.  6,  che  è  fuori  portata  utile,  ma  nel  mede- 
simo tempo  un  gruppo  numeroso  di  soldati  discende  dal  forte  n.  2  e  ci 
fa  subire  qualche  perdita.  Il  comandante  Sango,  capo  della  spedizione, 
ò  ferito,  due  ufficiali  ed  otto  uomini  non  potendo  riunirsi  agli  altri  si 
riparano  dietro  alle  murate  di  un  vapore  incagliato  in  prossimità.  Le 
nostre  granate  spazzano  prontamente  il  sito.  Mando  VAspic  e  la  Lj/nx 
a  dar  fondo  a  levante  ed  a  piccola  distanza  dalla  batteria  n.  5  in  modo 
da  battere  d*  infilata  la  vallata  che  conduce  al  forte  n.  2.  Con  questa  pro- 
iezione una  lancia  armata  in  guerra  toglie  d*  impiccio  senza  colpo  fe- 
rire e  riconduce  a  bordo  i  ritardatari  della  spedizione.  Contemporanea- 
mente si  finisce  Toperazione  interrotta  il  giorno-  innanzi  e  si  rompono 
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i  tre  cannoni.  La  batteria  n.  6  e  quella  del  forte  n.  1  erano  ancora  in- 
tatte; ma  non  me  ne  preoccapai  punto,  sicuro  di  smontarle  senza  diffi- 
coltà. Ci  trovammo  il  28  a  sera  davanti  ad  un  ostacolo  che,  secondo  le 
informazioni  avute  da  fonti  le  più  attendibili,  sarebbe  stato  molto  più 
serio.  Da  molto  tempo  una  fila  di  zattere  era  stata  disposta  fra  1*  isola 
del  passo  e  quella  di  Salamis,  in  modo  però  da  lasciare  un  passaggio 
snflSciente  dalla  parte  di  questa.  I  piloti  assicuravano  che  queste  zat- 
tere contenevano  delle  torpedini  elettriche.  Le  trovammo  nella  mede- 
sima posizione  che  avevano  un  mese  prima;  il  passo  libero  sembrava 
che  sempre  vi  fosse. 

Ciò  nonpertanto  vi  si  scorgeva  un  certo  numero  di  gavitelli  recen- 
temente messi;  il  giorno  25  un  vapore  germanico  che  portava  delle  truppe 
era  stato  avvertito  di  non  avvicinarsi  senza  un  piloto  spedito  dal  forte 
Kimpai  ;  diverse  informazioni  infine  mi  facevano  temere  che  là  vi  fos- 
sero torpedini.  Quindi  era  essenziale  di  dissipare  qualunque  incertezza 
prima  di  sormontare  questa  linea,  qualunque  si  fosse  il  tempo  che  biso- 
gnasse impiegarvi.  D'altronde  dal  punto  ove  si  trovavano  il  Duguay- 
Trouin  e  la  Triomphante  io  era  in  comunicazione  col  telegrafo  di  Picco 
Acuto,  poiché  le  cannoniere  potevano  ad  alta  marea  seguire  il  canale  a 
sud  deir  isola  di  Salamis  ;  ed  è  per  di  là  che  mandai  YAspic  a  portare  no- 
stre notizie,  e  dietro  domanda  deirammiragiio  inglese  a  proteggere  il 
bastimento  del  cavo  telegrafico  contro  gli  attacchi  dei  pirati.  Nella 
notte  dal  28  al  29  le  nostre  lancie  dragavano  il  passo  che  ci  inspirava 
dubbio  e  constatavano  la  condizione  delle  zattere.  Questa  doppia  opera- 
zione venne  molto  abilmente  condotta  dai  signori  Champion  e  Merlin 
ufllciali  torpedinieri  del  Duguay-Trouin  e  della  Triomphante, 

Le  zattere  sostenevano  semplicemente  delle  catene  disposte  per  for- 
mare uno  sbarramento  esteso,  tale  però  che  noi  non  avremmo  dovuto  im- 
piegare grande  fatica  a  romperlo;  i  gavitelli  nuovi  avevano  tutta  l'ap- 
parenza di  corpi  morti  da  pesca;  i  dragaggi  eseguiti  attorno  non  fecero 
risultare  nulla  che  potesse  far  supporre  la  presenza  di  torpedini.  Il  29, 
al  principio  del  flusso,  il  Duguay-Trouin  andò  a  dar  fondo  all'est  delle 
zattere,  in  posizione  buona  per  poter  cannoneggiare  la  batteria  n.  6,  i 
forti  n.  2  e  n.  1  ;  contemporaneamente  gli  altri  bastimenti  della  squadra 
uscivano  dal  fiume  e  la  maggior  parte  arrivavano  durante  la  stessa 
marea  airancoraggio  di  Matsu.  Quando  tutti  ebbero  montato  il  passo 
Kimpai,  la  Triomphante  salpò  a  sua  volta  e  venne  a  mettersi  a  piccola 
distanza  del  Duguay-Trouin,  Due  ore  dopo  non  vi  era  più  un  solo  pezzo 
nemico  che  potesse  servire  ;  i  chinesi,  certamente  più  curanti  della  si- 
^surezza  delle  loro  truppe,  avevano  appena  tentato  di  rispondere.  In 


142        OPBRAZIOMI  DELLA  SQUADRA  FRANOSSS  NBL  FIUME  MIN. 

qoMtolhitteiBpa  mivò  ÌA€àUM$onnière,  che  irattenuta  a  Keelang  da 
un  violento  colpo  di  vento,  non  aveva  potato  raggionferei  in  tempo. 
Il  25,  appena  che  potò  avere  un  piloto,  Tammiraglio  LeBX)é8  venne  al- 
Tancoraggìo  di  Woga  dove  sperava  di  battere  le  opere  del  passo  Kim- 
pai  ;  ma  per  la  strettezza  del  canale  e  la  violenza  della  corrente  non 
potendo  impiegare  che  il  cannone  della  torre  di  sinistra,  mentre  che 
diverse  batterie  dei  passo  lo  minacciavano,  giudicò  necessario  dopo  al- 
cuni colpi  di  cannone  di  prendere  una  posizione  più  favorevole. 

Mentre  la  QaUssonnière  cambiava  ancoraggio  fu  colpita  a  prua  a 
sinistra  da  una  granata  di  21  centimetri,  tirata  dal  cannone  in  barbetta 
del  forte  Bianco,  che  le  perforò  il  fasciame  in  lamiera,  uccise  un  uomo, 
e  ne  feri  diversi  altri. 

Il  30  verso  sera  il  Duguay-Trouinf  la  Oalissonnière  e  la  Triom- 
phante  ancoravano  a  Matsu,  VAspic  restò  solo  a  Picco  Acuto  per  far 
la  guardia  al  filo  telegrafico  fino  a  che  una  cannoniera  inglese  chiamata 
da  Hong-Kong  per  questo  scopo  non  fosse  arrivata  per  surrogarla 

Abbiamo  provatedelleperdite crudeli:  10  morti,  fra  cui  un  ufiSciale, 
48  feriti,  ft*a  cui  6  ufiSciali. 

Quanto  ai  chinesi  non  è  possibile  valutarne  il  numero  con  qualche 
precisione.  Alla  cifra  fantastica,  ispirata  dal  terrore  dei  primi  giorni, 
ne  ha  fatto  seguito  una  più  ammissibile  di  2  o  3  mila  fìra  morti  e  feriti. 

I  bastimenti  della  squadra  sono  occupati  a  fare  diverse  riparazioni, 
alla  visita  delle  macchine  ed  a  completarsi  di  combustibile. 

La  Nive  li  provvede  di  viveri  fino  al  15  novembre. 

Questo  è,  signor  Ministro,  il  rendiconto  sommario  dei  ftitti  succe- 
duti durante  questa  faticosa  settimana.  Sono  ben  fortunato  di  dire  alla  S.V. 
che  giammai  stati  maggiori  ed  equipaggi  saranno  meglio  di  questi  alla 
altezza  di  una  sin^ile  situazione. 

Nel  mese  precedente  avevo  avuto  la  soddisfazione  di  constatare  con 
quale  energia  gli  uni  e  gli  altri  sopportavano  le  fatiche  di  un  alVerta 
continuo,  al  posto  di  combattimento  e  fuochi  accesi;  si  sentiva  pros- 
sima razione  ed  ognuno  raspettava  con  una  segreta  impazienza  e 
piena  fiducia  nel  successo. 

La  brillante  giornata  del  23  giustificò  tutte  le  nostre  previsioni 
Quantunque  le  operazioni  dei  giorni  seguenti  fossero  di  genere  meno 
entusiasmante,  Tardore  generale  non  si  calmò  che  il  giorno  in  cui  venne 
smontato  Tuitimo  cannone  chinese. 

Sono  veramente  orgoglioso  di  comandare  ad  ufilciali  ed  equipaggi 
animati  ad  un  si  alto  grado  dairamore  della  patria.  La  Francia  può 
aspettarsi  tutto  dalla  loro  bravura  e  dalla  loro  devozione. 
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Sodo  con  profondo  rispetto,  signor  ministro,  vostro  obbediente  ser- 
vitore 

A.  COURBBT. 


Corrispondensa  spedita  wSVAnny  and  Navy  Journal  da  un  ufficiale  della  cor- 
vetta americana  Entrepr/se,  presente  al  fatto  d'armi  di  Pu-CHl 

Alle  ore  1,  56  pomeridiane,  al  principio  dei  riflusso,  un  colpo  di 
cannone  tirato  dalia  cannoniera  francese  Linw,  diede  il  segnale  di 
aprire  il  fuoco  ;  ed  in  un  istante  razione  si  fece  generale.  Vi  erano 
sette  navi  francesi  in  posizione  e  la  corazzata  Triomphante,  comparsa 
in  vista,  faceva  otto.  I  cinesi  avevano  undici  navi  di  diverse  specie, 
oltre  a  due  cannoniere  corazzate  Rendei.  1  francesi  li  superavano  per 
numero  di  cannoni  e  di  uomini. 

Non  ho  mai  veduto  uno  spettacolo  cosi  grandioso,  nò  udito  mai  un 
tale  rombo  di  artiglieria.  Il  primo  accidente  fu  presentato  dalla  nave 
ammiraglia  cinese  fatta  saltare  da  un  siluro.  La  battaglia  era  appena 
cominciata  che  noi  vedemmo  una  spaventevole  esplosione  a  bordo  di 
essa,  seguita  da  una  grossa  colonna  d*acqua.  Quando  questa  si  dissipò, 
la  nave  stava  affondando,  ed  alle  ore  2  meno  4  minuti  scomparve. 
Sembrava  appena  possibile  che  ciò  potesse  essere  avvenuto  cosi  rapi- 
damente. 

Venne  poi  il  caso  di  una  cannoniera  cinese  nncorata  fuori  la  Do- 
gana, che  affondò  con  bandiera  spiegata  mentre  sparava  ancora  la  sua 
ultima  bordata.  Ciò  fu  alle  ore  2,08.  Subito  dopo,  due  corvette  cinesi 
vennero  giù  in  deriva,  eirtrambe  in  fiamme  da  prora  a  poppa,  totalmente 
perdute.  In  quel  tempo  il  fumo  era  cosi  fitto,  che  non  si  poteva  più 
vedere  nulla,  e  i  proietti  cominciavano  a  volare  intorno  a  noi,  il  che 
non  era  piacevole,  non  potendo  noi  dare  il  contraccambio.  Stavamo 
sopra  un'ancora,  con  macchina  pronta,  e  pronti  a  filare  per  occhio. 
Quando  le  due  corvette  giunsero  a  100  yards  da  noi,  ci  determinammo 
ad  allontanarci,  per  timore  dello  scoppio  della  loro  santabarbara. 

L'ammiraglio  inglese  ordinò  che  tutti  scendessero  giù,  ma  noi  tro- 
vammo che  la  miglior  cosa  era  di  stare  a  guardare,  preparati  però  a 
risalire  la  corrente.  Le  corvette  passarono  libere,  i  cinesi  saltando  in 
mare  come  topi. 

L'albero  di  trinchetto  di  una  di  esse  essendo  il  solo  punto  libero 
dal  fuoco  era  gremito  di  gente,  e  cadde  in  mare  affogando  chi  sa  quanti 
uomini.  I  palischermi  nostri  e  gli  inglesi  erano  affaccendati  a  pescare 
i  poveri  diavoli  che  capitavano  da  presso. 
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Alle  2,45  il  fame  si  sollevò,  e  vedemmo  proprio  in  mezzo  della 
flotta  francese  una  delle  cannoniere.  Le  mitragliere  francesi  non  lascia- 
rono dritto  un  uomo,  ed  il  ponte  non  aveva  che  una  massa  di  esseri 
umani  mutilati.  Essa  affondò  proprio  di  prora  ad  un  grosso  vapore 
strappandone  le  due  catene  d*ormeggio.  Fu  la  fine  della  flotta  cinese. 
Tranne  due  bastimenti  che  fuggirono  (Kuno  andato  ad  arenarsi  a  monte, 
un  altro,  un  piccolo  rimorchiatore,  che  varcò  lo  sbarramento)  tutt^ 
le  altre  navi  furono  incendiate  o  mandate  a  picco. 

Le  perdite  dei  cinesi  grandissime:  nessuno  può  dire  quelle  dei  ft'an- 
cesi,  poiché  essi  non  ne  diranno  nulla.  Tutto  ciò  che  ne  possiamo  rile- 
vare è  dalla  spedizione  fùnebre  di  oggi.  Stette  a  terra  un*ora  e  mezzo, 
sicché  vi  dev'essere  stato  un  bel  numero  di  morti.  Un  pilota  inglese  fu 
ucciso  sul  Volta.  Nessuna  nave  francese  fu  materialmente  danneggiata. 

Il  più  bello  spettacolo  dell'  intero  fatto  d'armi  fu  la  Tnomphante 
che  entrava  in  azione.  Essa  passò  assai  vicino  a  noi  con  i  suoi  uomini 
ai  pezzi  pronti  a  far  fuoco,  ed  al  segnale  fece  fuoco  coi  suoi  due  grossi 
cannoni  delle  semitorri  di  prora  puntati  in  caccia,  facendo  scuotere 
tutta  l'intera  rada.  Il  proietto  del  cannone  di  sinistra  colpi  una  can- 
noniera cinese  e  la  sconquassò  da  poppa  tì,  prora. 

Si  sarebbe  potuto,  dopo  ciò,  far  passare  a  traverso  di  essa  una 
lancia  a  12  remi.  Io  vorrei  che  Sam  Randall  e  la  sua  cricca  avessero 
potuto  vedere  l'effetto  di  quell'unico  colpo:  noi  avremmo  domani  una 
fiotta. 

La  flotta  dei  cinesi  fu  sbaragliata  in  20  minuti,  ma  essi  combatte* 
rono  per  circa  un'ora.  Poi  i  francesi  sì  portarono  contro  l'arsenale  e 
lo  bombardarono  fino  al  tramonto.  Essi  cacciarono  i  cinesi  dai  loro 
cannoni,  ed  alcuni  di  quei  cannonieri  corrono  ancora. 

Tostochè  le  torpediniere  ebbero  fatto  l'opera  loro,  esse  vennero 
a  porsi  sotto-corrente  a  noi.  Il  comandante  di  una  di  esse  era  mala- 
mente ferito  alla  testa,  e  noi  gli  mandammo  il  nostro  farmacista  con 
medicamenti  per  fasciare  le  sue  ferite.  Uno  dei  suoi  uomini  era  col- 
pito al  braccio.  Questo  fu  quanto  costò  per  affondare  la  nave  ammi- 
raglia cinese  con  300  uomini! 

Queste  torpediniere  sono  barche  d'acciaio  a  prova  di  fucileria,  e 
possono  correre  20  nodi  all'ora.  Un  povero  cinese  che  salvammo  disse 
che  alla  prima  bordata  duo  dei  loro  ufllciali  furono  uccisi,  uno  a  fianco 
al  suo  comandante.  Questi,  vecchio,  ne  prese  paura,  domandò  la  sua 
baleniera  per  andarsene  a  terra,  ma  fu  colpito  quando  vi  si  stava  ca- 
lando, ed  allorché  la  granata  scoppiò,  non  si  vide  più  né  lancia,  né  co- 
mandante, né  uomini. 
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Il  tiro  dei  francesi  fu  segnatamente  ottimo. 

Alle  5  le  zattere  e  le  giunche  incendiarie  vennero  giù  in  deriva 
e  dovemmo  lavorare  tutta  la  notte  per  iscansarci  da  quelle  diavolerie. 
Un  grosso  trasporto  in  fiamme  scese  in  deriva  verso  le  9,  ed  i  fì*ancesi 
lo  affondarono  colle  loro  artiglierie  in  un  batter  d*occhio.  Fu  il  miglior 
tirare  che  abbia  mai  visto. 

Alla  dimane,  alle  10,  i  francesi  ripresero  l'azione  bombardando  le 
rive,  facendo  tacere  qua  e  là  una  batteria,  e  rovinando  i  loro  accam- 
pamenti. Mi  si  dice  che  vi  erano  circa  30  000  uomini  fra  qui  e  Fu-Ciù. 
Ora  non  ve  ne  sono  più  tanti  davvero.  Le  granate  seguitano  a  piovere 
intorno  a  noi;  il  luogo  è  tutto  una  rovina.  Il  fiume  è  pieno  della  fiotta 
cinese  affondata,  e  Tarsenale  è  in  possesso  dei  francesi. 

Questo  fu  il  combattimento  dell'ancoraggio  di  Pagoda.  Non  credo 
che  me  ne  scorderò  mai,  e  nemmeno  se  ne  scorderanno  i  cinesi. 

Quale  lezione  per  noi  !  Quale  lezione  potrebbe  essere  per  il  Con- 
gresso! Noi  abbiamo  bisogno  di  navi,  di  torpediniere  e  di  cannoni. 

Questo  combattimento  ha  aperto  gli  occhi  agli  inglesi. 

Il  vice-ammiraglio  Dowel  disse  oggi  al  nostro  comandante  che 
egli  era  molto  meravigliato  dei  passi  che  l'arte  della  guerra  aveva 
fatto.  Ci  occorrono  numerose  mitragliere  e  cannoni  ad  organo,  ed  io 
pensavo  oggi  a  questo  vecchio  cannone  rigato  da  8  pollici,  e  che  ab- 
biamo spago  di  sparare,  e  che  se  lo  sparassimo,  non  avrebbe  né  por- 
tata, né  penetrazione.  Se  gli  artiglieri  che  ne  sono  ancora  teneri  faces- 
sero essi  stessi  a  bordo  l'esperimento  di  queste  artiglierie  mutereb- 
bero ben  presto  opinione.  Senza  navi  e  senza  cannoni  dov'è  la  nostra 
marina? 
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ESPERIMENTI  FRA  TORINO  E  LANZO  SULLA  DISTRIBUZIONE  DELL'ILLUMINAZIONE 

ELEHRICA  A  GRANDE  DISTANZA.  —Sul  premio  della  città  di  Torino  di  15000 
lire  ne  furono  accordate  IO  000  alla  National  Company  for  the  distri'' 
bution  of  Electricity  by  secondary  generators  limited  di  Londra. 
Non  venne  accordato  il  premio  intero  perchè  quantunque  il  generatore 
secondario  degli  ingegneri  Gavlard  e  Gibbs  sia  benissimo  immaginato, 
e  funzioni  con  pochissimo  disperdimento  di  fluido,  la  trasformazione  di 
correqti  deboli  in  correnti  più  forti  mediante  Tinduzione  era  già  cono- 
sciuta. 

Le  lampade  elettriche  ad  arco  e  più  specialmente  quelle  ad  incan- 
descenza richiedono,  per  funzionare  bene,  delle  correnti  di  molta  inten- 
sità, ma  di  tensione  moderata. 

Finchò  si  tratta  di  illuminare  una  piazza,  una  sala,  uno  stabili- 
mento la  questione  ò  stata  risoluta  adoperando  delle  macchine  che  danno 
una  corrente  d'intensità  e  tensione  proporzionata  a  quella  richiesta 
dalle  lampade. 

Quando  si  tratta  di  utilizzare  delle  forze  motrici  distanti  dall'abi- 
tato è  necessario  far  uso  di  macchine  a  grande  tensione  che  sono  le  sole 
capaci  di  vincere  le  resistenze  di  lunghi  circuiti.  Queste  resistenze  si 
potrebbero  a  rigor  di  termini  diminuire  coiraumentare  di  diametro  del 
filo  conduttore,  ma  ciò  non  è  pratico  né  economico. 

Negli  esperimenti  fatti  a  Torino  si  doveva  trasmettere  a  Lanzo 
l'energia  necessaria  a  produrre  l'illuminazione  elettrica,  mediante  una 
corrente  ad  altissima  tensione,  a  fine  di  poter  ridurre  al  minimo  il  dia- 
metro del  filo  conduttore  e  per  conseguenza  la  spesa.  Si  adoperò  infatti 
una  macchina  Siemens  a  correnti  alternate  della  tensione  di  circa  2000 
volt;  il  filo  di  linea  era  lungo  80  chilometri,  andata  e  ritorno  compresi, 
del  diametro  di  quasi  4  millimetri  formato  di  una  legadi  rame  e  cromo 
di  una  conducibilità  del  98  %  rispetto  a  quella  del  rame  puro. 
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La  difficoItÀ  dunque  era  questa:  accendere  lampade  che  richiedono 
correnti  di  grande  intensità  e  di  tensione  moderata,  mentre  a  motivo 
della  lunghezza  e  resistenza  del  circuito  si  poteva  solamente  disporre 
di  correnti  di  grande  tensione,  ma  di  intensità  moderata;  ed  ò  qui  che 
i  generatori  secondari  Gaulard  e  Gihbs  entrarono  in  funzione  con  un 
risultato  che  fu  splendidissimo,  anche  nel  senso  letterale  della  pa- 
rola. 

Il  generatore  secondario  ò  un  apparecchio  dMnduzìone,  di  costru* 
zione  originale  studiata  in  modo  da  prestarsi  a  combinazioni  tali  da 
ottenere  a  volontà  correnti  di  alta  o  bassa  tensione,  di  grande  o  piccola 
intensità.  Se  si  ha  un  rocchetto  d'induzione  costituito,  come  d'ordinario, 
di  un  filo  induttore  grosso  e  corto,  e  di  un  filo  indotto  lungo  e  sottile  si 
possono  trasformare  delle  correnti  d'intensità  in  correnti  di  tensione 
e  viceversa. 

Mandando  una  forte  corrente  nel  filo  induttore  si  ottengono  nel  filo 
indotto  correnti  di  alta  tensione  (come  nel  rocchetto  Rhumkorff);  se  si 
manda  invece  nel  filo  indotto  una  corrente  di  alta  tensione  si  può  otte- 
nere^ in  qualche  caso,  nel  filo  grosso  una  corrente  di  intensità  :  si  può 
dunque  ritenere  possibile  il  trasformare  a  piacere  una  corrente  in 
un'altra  secondo  il  bisogno,  sebbene  finora  sia  stato  raro  e  difficile  otte- 
nere le  correnti  d'intensità.  Il  male  è  che  in  questi  apparecchi  si  perde 
molto  quanto  all'effetto,  cioè  la  corrente  indotta  è  una  frazione  sola- 
mente della  corrente  induttrice;  ciò  dipende  da  che  nei  rocchetti  ordi- 
nari, per  effetto  dell'avvolgimento  dei  fili,  meno  i  primi  giri,  gli  altri 
si  allontanano  sempre  più  l'uno  dall'altro  e  l'azione  induttrice  dimi- 
nuisce. Questo  inconveniente,  che  negli  apparecchi  di  gabinetto  è  tra- 
scurabile, diventa  un  grave  guaio  dal  punto  di  vista  industriale,  perchè 
si  traduce  in  una  perdita  che  può  essere  il  30,  il  40  ed  anche  l'SO  %  della 
forza  impiegata. 

I  signori  Gaulard  e  Gibbs  vi  hanno  rimediato  dando  una  costru- 
zione speciale  ai  loro  generatori. 

Per  averne  una  immagine  approssimativa  in  piccolo,  bisogna  figu- 
rarsi di  avere  a  mano  due  spiraline  uguali,  di  quelle  che  servono  nelle 
macchine  Morse  pel  richiamo  della  leva  scrivente.  Se  si  accostano 
parallelamente  l'una  all'altra  e  poi  si  fanno  penetrare  l'una  nell'altra^ 
ogni  giro  d'elica  dell'una  verrà  a  combaciare  tra  due  giri  dell'altra, 
dimodoché  le  due  spiraline  vengono  ad  essere  in  contatto  in  tutti  i 
punti  l'una  coU'altra  e  se  si  suppone  che  esse,  od  anche  una  sola  delle 
due,  sia  rivestita  d'un  leggiero  strato  isolante,  mandando  delle  correnti 
alternative  positive  e  negative  in  una  delle  spirali,  saranno  suscitate 
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altrettante  correnti  indotte  nelPaltra  spirale  e  si  intende  subito  che 
questa  disposizione  ò  la  più  adatta  per  accostare  più  che  si  può  e  nel 
maggior  numero  di  punti  il  filo  indotto  al  filo  induttore. 

II  generatore  secondario,  dalle  indicazioni  date  dal  signor  Gaulard, 
si  compone  di  1000  dischi,  o  meglio  anelli,  di  rame  di  12  centimetri  di 
diametro  esterno,  con  un  Tuoto  neir  interno  di  5  centimetri,  della  gros- 
sezza di  un  quarto  di  millimetro  e  viene  ad  avere  la  forma  di  una 
colonna  di  15  centimetri  di  diametro  e  di  55  centimetri  d'altezza.  A  rin- 
forzare r  induzione,  nel  vuoto  interno  si  colloca  un  cilindro  di  ferro 
dolce  che  si  può  far  penetrare  più  o  meno  regolando  cosi  a  volontà 
razione  del  generatore. 

Se  noi  ora  consideriamo  che,  avendo  a  mano  diversi  di  questi  gene- 
ratori, si  possono  disporre  in  serie  od  in  tensione,  e  le  stesse  porzioni 
delle  spirali  indotte  si  possono  disporre  a  resistenza  intiera  o  ridotta 
mediante  accoppiamenti  come  si  fa  degli  elementi  di  una  pila,  non  sarà 
più  difficile  il  comprendere  come  con  questi  apparecchi  siasi  potuto  tra- 
sformare alla  stazione  Torino-Lanzo  ed  a  Lanzo  stesso  la  corrente  ad 
alta  tensione  trasmessa  dalla  generatrice  all'  Esposizione  in  tante  cor- 
renti di  molta  intensità  e  di  tensione  moderata,  disponendo  i  genera- 
tori in  serie  od  accoppiati  secondo  le  esigenze  delle  diverse  lampade 
che  dovevano  farsi  funzionare. 

Negli  esperimenti  del  25  settembre  la  trasformazione  della  cor- 
rente era  effettuata  nella  stazione  della  ferrovia  (a  dieci  chilometri  dal- 
TEsposizione)  mediante  quattro  generatori  Gaulard  per  le  lampade  ad 
incandescenza  ed  uno  per  una  lampada  ad  arco.  In  questo  esperimento 
funzionarono  all'Esposizione  9  lampade  Bemstein,  una  lampada  Soleil, 
una  Siemens,  9  Swan;  alla  stazione  24  Edison  da  46  candele,  48  da  8 
candele  ed  una  ad  arco  di  Siemens. 

Negli  esperimenti  del  29  settembre,  in  cui  la  trasmissione  si  pro- 
lungò fino  a  Lanzo,  funzionarono  in  questa  località  24  lampade  Swan  ; 
ciascuna  delle  quali  richiede  una  differenza  di  potenziale  di  100  volt  tra 
1  due  serrafili  della  lampada. 

Gli  esperimenti  ebbero  un  risultato  perfetto  sebbene  le  diverse  lam- 
pade richiedessero  dei  potenziali  molto  differenti;  le  lampade  ad  incan- 
descenza brillarono  di  una  luce  fissa  non  ostante  l'alternazione  delle 
correnti  positive  e  negative  e  potevano  regolarsi  facilmente  collo  spo- 
stamento delle  anime  di  ferro  dolce  nei  generatori.  Non  ò  però  da  cr^ 
dere  che  il  problema  sia  stato  industrialmente  risoluto  in  ogni  sua  parte 
perchè  l'uso  delle  correnti  alternate  presenta  degli  inconvenienti  e  vi 
sono  altre  questioni  di  cui  nono  qui  da  occuparsene;  ma  l'illumina- 
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zione  elettrica  a  distanza  è  riuscita  bene  massime  per  quanto  riguarda 
la  facilità  della  distribuzione. 

Anche  a  non  Yoler  tener  conto  del  valore  industriale  dt  questi  espe- 
rimenU,  ebbero  questi  mi*  importanza  grandissima  dal  punto  di  yista 
scientifico;  perchè  la  trasformazione  delie  correnti  d'intensità  in  cor- 
renti d*atta  tensione  aveva  già  avuto  attuazione  pratica  nel  rocchetto 
di  Rhumkorff  enei  rocchetti  usuali  d*in(hizione;  ma  pochi  esperimenti, 
anzi  solamente  dei  tentativi  erano  riusciti  per  trasformare  delle  cor- 
renti di  alta  tensione  in  correnti  d'intensità  ed  erano  riusciti  in  circo- 
stanze speciali  e  poco  pratiche.  I  generatori  secondari  dei  signori  Gau- 
lard  e  Gibbs  hanno  risoluto  il  problema  in  modo  brillante  e  con  imme- 
diata applicazione  industriale,  e  Thanno  risoluto  cosi  bene  che  dalle 
misure  fatte  risultò  che  nelle  correnti  indotte  si  ricavava  fino  il  90  % 
delFenergia  della  corrente  induttrice,  per  merito  della  ingegnosa  e  bene 
studiata  disposizione  e  costruzione  del  generatori. 

(Dal  Telegrafista^ 

LE  COLLEZIONI  DELLA  €  CARACCIOLO  ».  —  Il  comandante  Carlo  de  Ame- 
zaga,  tornato  da  un  viaggio  di  circumnavigazione  a  bordo  della  regia 
corvetta  Caracciolo^  portò  una  ricca  ed  interessante  collezione  etnogra- 
fica deir America  meridionale,  deirOceania  e  dell'Asia. 

Il  gruppo  deir America  meridionale  si  compone  in  gran  pa^te  del 
materiale  rinvenuto  in  antiche  tombe  del  Perù  e  dell'Equatore.  Richia- 
mano specialmente  l'attenzione  tre  mummie  peruviane,  che  si  trovavano 
al  Museo  di  Lima,  e  con  molte  altre  fecero  parte  dell'Esposizione  nazio- 
nale che  si  tenne  in  quella  città  nel  1872.  Una  di  donna  completamente 
nuda  conserva  ancora  in  gran  parte  i  capelli  sopra  la  fronte.  Sta  accoc- 
colata con  le  ginocchia  fin  quasi  al  mento,  e  tiene  strette  le  braccia  al 
petto.  La  testa  posa  sopra  una  scheggia  di  legno  fermata  con  una  treccia 
vegetale,  avvolta  per  sei  o  sette  volte  intorno  al  collo.  Seguono  alcune 
teste  coi  tessuti  molto  male  mummificati,  un  cranio  ed  altri  avanzi 
umani,  rinvenuti  ad  Iquique  nella  provincia  di  Tarapacà,  ad  Ancon  in 
provincia  di  Lima  ed  a  Guayaquil  nell'Equatore.  Vi  è  aggiunta  la  sup- 
pellettile funebre,  che  si  trovò  associata  nelle  tombe,  e  consiste  in  una 
bella  serie  di  fbsi  con  eleganti  fbsaiuole  di  pietra  dura,  in  ami  di  rame, 
in  una  figurina  umana  di  legno,  in  una  piccola  maschera  di  terracotta, 
in  stoffe  notevoli  per  la  bellezza  e  la  vivacità  dei  colori,  in  panierini  ret- 
tangolari con  coperchio,  in  gomitoli  di  cotone  da  filare  e  in  molti  altri 
utensili  ed  ornamenti. 

La  ceramica  è  l'industria  in  cui  gli  antichi  peruviani  mostrarono 
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maggiore  originalità  ed  abilità.  Nei  loro  vasi  si  trovano  rappresen- 
tate non  solo  la  fàuaa  e  la  flora,  ma  anche  scelge  della  vita  dome- 
stica e  sociale.  Oltre  cento  di  questi  vasi  sono  nella  collezione  De 
AmQzaga,  mivabili  per  la  varietà  dei  tipi  e  per  la  bizzarria  delle 
forme. 

Importantissima  è  una  sedia  di  pietra  trovata  a  Monte  Cristi  nel- 
TEquatore.  (Consiste  in  una  figura  umana  che  posa  sulle  mani  e  sui 
piedi  e  sostiene  col  dorso  una  specie  di  largo  ferro  di  cavallo.  Dal- 
l'Equatore proviene  inoltre  una  magnifica  accetta  di  pietra  levigata. 
Un*altra  quasi  simile  si  rinvenne  nell*  isola  Chiloè,  la  q,uale  ha  un  foro 
circolare  alla  base. 

I  rimanenti  oggetti  deirAmerica  meridionale  appartenevano  a  sel- 
vaggi vìventi  neir  interno  del  Perù  ed  ai  Fueghini,  Dei  primi  vi  sono 
archi,  freccio,  fiocine  ed  una  mazza.  Dairarcipelago  Fueghino  proven- 
gono un  modello  di  quelle  singolari  canoe  fatte  con  la  corteccia  del 
Fagus  òeiuloideSy  ed  altri  di  arponi  e  giavellotti  con  punte  di  osso. 

La  raccolta  dell'Oceania  comprende  utensili,  stoviglie,  stoffe,  ecc., 
delle  Isole  della  Società,  delle  Figi,  dell'Australia,  di  Borneo  e  di  Su- 
matra. 

I  pestelli  di  pietra  sono  fra  i  migliori  prodotti  litici  dei  Tahitiani. 
Vi  sono  uniti  la  grattugia  per  grattugiare  la  mandorla  del  cocco,  il  vaso 
di  legno  entro  il  quale  si  pesta,  alcuni  ami  di  conchiglia  per  la  pesca, 
uno  strumento  di  legno  per  accendere  il  fuoco  ed  una  bellissima  accetta 
di  pietra  levigata. 

Delle  Figi  sono  notevoli  le  stoviglie  fabbricate  a  mano  dalle  donne 
con  argilla  mista  a  sabbia  e  sono  meravigliose  per  la  regolarità  della 
forma  e  per  la  varietà  e  la  bellezza  delle  decorazioni  incise  e  a  rilievo. 
Seguono  modelli  di  barche,  alcune  stuoie,  molti  pezzi  della  stoffa  fab- 
bricata con  la  corteccia  del  gelso  papirifero,  oltre  ad  una  rete  da  pesca, 
ad  un  piatto  di  legno,  ad  un  gonnellino  per  donna,  ecc. 

Appartengono  all'Australia  un'accetta  di  pietra,  a  Borneo  molte 
freccio,  un  arco  ed  un  sumpitan,  e  a  Sumatra  due  pietre  sepolcrali 
prese  suUe  tombe  dei  sultani  di  Atchin,  che  si  ammirano  per  l'abilità  ed 
il  gusto  con  cui  sono  scolpite. 

Del  gruppo  dell'Asia  centrale  fanno  parte  molti  modelli  di  frutti  di 
Ceylan  in  terracotta  coloriti  al  naturale. 

Alle  collezioni  etnografiche  sono  unite  collezioni  di  geologia,  mine- 
ralogia, botanica  e  zoologia. 

Ad  ogni  collezione  appartiene  un  catalogo  descrittivo  che  il  coman- 
dante De  Amezaga  ha  pubblicato  insieme  ad  una  relazione  del  suo 
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viaggio  (1),  a  cai  sono  aggiunte  molte  tavole  iitograflche  per  T  illustra- 
zione di  una  gran  parte  degli  oggetti  da  lui  raccolti. 

Le  collezioni  furono  dal  comandante  De  Amezaga  donate  al  governo 
ed  ora  fonno  parte  del  museo  preistorico  etnografico  e  dei  musei  del- 
Tuniversità  di  Roma. 

LA  MARINA  DA  GUERRA  INGLESE.  —  È  già  da  tempo  che  la  pubblica  opi- 
nione è  vivamente  commossa  in  Inghilterra  per  le  condizioni  in  cui  tro- 
vasi la  marina  da  guerra  che  costituisce  colà  la  prima  linea  di  difesa. 

L'ammiraglio  Symonds  fu  tra  ì  primi  a  sollevare  la  questione  per 
mezzo  della  stampa,  ed  a  ciò  fu  tratto  dal  confronto  dei  bilanci  delle 
due  marine  inglese  e  francese,  rilevando  in  favore  di  quest'ultima  una 
superiorità  allarmante,  sia  in  ordine  alle  costrizioni  navali,  che  alle 
somme  a  ciò  stanziate. 

Poco  per  volta  la  discussione  si  allargò,  e  tutti  1  giornali  inglesi 
riportavano  continue  considerazioni  e  proposte  riguardo  alla  marina  ; 
il  governo  stesso  fu  in  certo  modo  forzato  ad  addentrarsi  nella  que- 
stione, ed  in  una  delle  ultime  sedute  della  Camera,  il  signor  Gladstone 
ha  dichiarato  che  il  governo  aveva  preso  in  seria  considerazione  questa 
manifestazione  dell' opinione  pubblica,  e  si  riservava  di  presentare, 
quanto  prima,  delle  proposte  concrete  riguardo  alla  marina  militare. 

Intanto  e  lettere  e  comunicazioni  ai  giornali  si  seguono  persisten- 
temente, ed  ultimamente  abbiamo  letto  nella  Pali  Mail  Gazette  un  no- 
tevolissimo articolo  su  ciò  che  deve  farsiper  la  marina  da  guerra,  scritto 
da  persona  che  conosce  bene  le  cose,  e  che  non  può  a  meno  di  produrre 
una  profonda  impressione  per  la  grande  competenza  con  cui  sono  trat- 
tate tutte  le  questioni  che  si  riferiscono  alla  marina  militare. 

Un  aumento  annuo  di  parecchi  milioni  nel  bilancio  è  la  prima  cosa 
che  l'Inghilterra  deve  fare  se  vuol  mantenere  quella  posizione  di  supre- 
maziasui  mari  che  il  signor  Gladstone,  nel  1870,  proclamava  essere  «la 
splendida  e  perpetua  tradizione  del  paese.  » 

Nell'anno  1868  Tlnghilterra  spendeva  da  sola,  per  la  marina,  quanto 
la  Francia,  la  Germania,  la  Russia  e  l' Italia  unite  insieme,  e  prendendo 
per  base  le  ultime  cifre  del  bilancio  francese,  lo  scrittore  calcola  che  il 
bilancio  della  marina  inglese  dovrebbe  ora  essere  portato  al  di  là  di  20 
milioni  di  sterline;  tutto  ciò  logicamente  dedotto  da  un  seguito  di  dati 
statistici,  che  sarebbe  troppo  lungo  il  riportare. 


(i)   Viaggio  di  circumnavigaxione  della  regia  corvetta  «  Caracciolo  ».  —  Ronut,  tipo- 
grafia del  Senato,  1885. 
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Entrando  nella  questione  deirarmamento,  lo  scrittore  fo  risaltare 
in  prima  linea  la  necessità  di  provvedere  alla  fabbricazione  di  naovi 
cannoni.  Questi,  nello  stato  attuale  delle  cose,  non  possono  essere  fab- 
bricati che  in  sole  due  località,  cioè  ad  Elswick  ed  a  Woolwich,  ma 
ambedue  queste  piazze  sono  sprovviste  di  forni  per  la  fusione  di  grossi 
massi  di  acciaio  pel  nuovo  cannone  da  64  tonnellate,  il  quale  non  potrebbe 
esser  fuso  se  non  a  Whitworthf  ove  solamente  si  trovano  forni  adatti. 

Sarebbe  quindi  di  prima  necessità  la  spesa  di  100  000  sterline  per 
rimpianto  di  un  vasto  stabilimento  con  tutte  le  necessarie  dipendenze 
per  la  fusione  delie  grosse  masse  di  metallo. 

A  questo  lo  scrittore  vorrebbe  far  seguire  una  più  attiva  fabbrica- 
zione di  polveri  da  guerra,  deplorando  le  misere  condizioni  in  cui  si 
trovano  attualmente  i  depositi. 

Interessantissimi  sono  i  dati  e  i  ragguagli  di  costruzione  e  di  spesa 
che  lo  scrittore  rileva  dal  confronto  ft*a  il  naviglio  corazzato  inglese 
ed  il  francese.  Da  questo  confronto  egli  fa  constatare  che  se  esiste  una 
preponderanza  a  favore  dell'Inghilterra,  questa  è  esclusivamente  limi- 
tata alle  corazzate  varate  prima  del  1872. 

Delle  52  corazzate  che  attualmente  possiede  Tlnghilterra,  38  furono 
varate  prima  del  1872,  mentre  delle  37  francesi,  solamente  21  furono 
varate  prima  di  quelPepoca. 

Dopo  il  1872,  la  Francia  mise  in  mare  16  corazzate,  contro  14  che 
furono  approntate  in  Inghilterra,  a  decorrere  dal  detto  anno.  Quindi  la 
Francia  è  superiore  all'Inghilterra  per  le  corazzate  di  nuova  costru- 
zione. Eguale  superiorità  si  rileva  riguardo  alla  scorta  di  celeri  incro- 
ciatori che,  appoggiandosi  alle  recenti  notizie  riportate  dsAVEngineer, 
Fautore  deirarticolo  calcola  18  quelli  costruiti  in  Inghilterra,  aventi 
una  velocità  superiore  ai  15  nodi,  e  25  quelli  costruiti  in  Francia  di 
eguale  velocità. 

Le  stesse  considerazioni,  sempre  appoggiate  a  cifre  statistiche  ir- 
refragabili, mettono  in  evidenza  la  stessa  inferiorità  dell'  Inghilterra 
riguardo  a  torpedini,  speroni,  cannoniere,  imbarcazioni  diverse,  av- 
visi, ecc. 

Quanto  al  personale  il  quadro  che  lo  scrittore  ci  presenta  ò  abba- 
stanza eloquente. 

Dal  1860  al  1883  il  personale  della  marina  militare  nei  due  paesi 
segna  la  proporzione  seguente  : 

1860       1868      1883 

Inghilterra      85500       67120       59250 
Francia  34000       42000       66000 
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In  23 anni  Flnghilterra  avendo  sempre  esteso  i  confini  del  suo  im- 
pero, ha  diminnito  il  personale  della  sua  marina  militare  di  26  250  no- 
mini, mentre  la  Francia  in  un  eguale  periodo  lo  ha  aumentato  di  32  mila 
uomini  !... 

Concludendo  questo  luogo  ed  elaborato  scritto,  Fautore  ricapitola 
le  somme  occorrenti  per  rimettere  la  marina  inglese  al  suo  abituale  li- 
vello, ripartendole  nel  modo  seguente: 

1®  Un  milione  di  lire  sterline  per  costruzione  di  cannoni  ed  af- 
fusti; 

2^  Due  milioni  per  la  difesa  ed  armamento  dei  depositi  di  carbone, 
di  cui  100  mila  lire  da  destinarsi  alla  costruzione  di  un  dock  a  Bombay; 

3°  Un  milione  e  mezzo  per  la  costruzione  di  cinque  nuove  coraz- 
zate da  vararsi  in  tre  anni; 

4°  Due  milioni  per  la  costruzione  di  10  celeri  incrociatori  tipo 
Esmeràlda  migliorato  ; 

5^  Due  milioni  per  la  costruzione  di  torpediniere,  tra  cui  cento 
di  prima  classe  ; 

6^  Un  milione  per  la  costruzione  di  navi  ausiliarie. 

L'articolo  conclude  colle  seguenti  notevoli  parole  : 
»  Io  ho  esposto  i  fatti  al  paese;  se,  in  presenza  di  queste  rivelazioni, 
di  questi  pericoli,  nulla,  o  quasi  nulla,  si  farà,  la  responsabilità  di  un 
disastro  ricadrà  intera  su  coloro  che  rovinerebbero  l'impero,  piuttosto 
che  aumentare  di  un  sol  penny  la  tassa  di  ricchezza  mobile.  » 

Dai  giornali  inglesi  si  rileva  infatti  che,  stante  le  considerazioni 
esposte,  l'ammiragliato  si  propone  : 

1®  Il  progressivo  aumento  di  numero  delle  grandi  navi  corazzate, 
dette  navi  da  battaglia; 

2**  Un  corrispondente  aumento  d'incrociatori  velocissimi  per  la 
protezione  del  commercio  ; 

3^  La  trasformazione  del  naviglio  esistente  (per  quella  parte  che 
vi  si  presta)  nel  senso  di  aumentarne  possibilmente  la  velocità. 

Prove  del  «  Dreadnonglit  ».  —  Il  Dreadnought  prima  di  raggiun- 
gere la  squadra  del  Mediterraneo  subì  una  serie  di  prove  che  riusci- 
rono assai  soddisfacenti.  La  nave  fece  quattro  corse  sul  miglio  misurato 
a  tutta  forza,  due  a  due  terzi  di  forza  e  due  a  un  terzo  di  forza.  Se  ne 
ricavarono  le  medie  seguenti: 

A  tutta  forza.  Pressione  in  caldaia  61,87  Ih.,  cavalli  indicati  7906, 
velocità  14,239  nodi. 
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A  due  terzi  di  fòrza.  Pressione  in  caldaia  58  Ib.,  cavalli  indicati 
5011,  velocità  13,244  nodi. 

Ad  un  terzo  di  forza.  Pressione  in  caldaia  62  Ib.,  cavalli  indicati 
2477  1/2,  velocità  1 1  nodi. 

La  nave  fti  poi  spinta  avanti  con  una  sola  elica  per  trovare  Tangolo 
di  timone  richiesto  per  mantenersi  in  rotta  con  60  rivoluzioni'  della 
macchina.  Tale  angolo  fu  trovato  di  16^  (Timea.) 

Prove  deUe  artiglierie  della  eorvett^  «  Baeehaiite  »•  —  La  corvetta 
Bacchante  ha  fatto  le  prove  delle  sue  artiglierie  a  retrocarica  mon- 
tate su  affusto  Vavasseur  (4  cannoni  da  6  pollici).  Si  tirò  eoa  carica 
di  7,  17  e  34  Ib.  Il  risultato  fu  soddisfacente  e  1*  impressione  generale 
fa  che  lo  scoppio  a  bordo  deìVActive  fosse  cagionato  dalFaver  trascu- 
rata la  carica  graduata  di  7  Ib. 

Innova  cannoniera  inglese  «  Swallow  »• — L* Ammiragliato  ha  dispo- 
sto per  la  costruzione  nell'arsenale  di  Sheerness  di  una  cannoniera  com- 
posita che  dovrà  chiamarsi  Swalloto.  Porterà  8  cannoni  da  5  pollici, 
1  da  7  Ib.  e  2  mitragliere  Gardner.  (Times.) 

IHfesa  subacquea  delie  colonie  inglesi.  —  Due  mila  tonnellate  di 
torpedini  furono  spedite  da  Wooiwich  per  essere  trasportate  daXV Àjao) 
a  Hong-Kong.  Sono  destinate  alla  difesa  dei  porti  e  dei  depositi  di 
carbone  inglesi  in  China. 

MARINA  SPA6NU0LA.  ^  Il  Temps  pubblica  una  corrispondenza  sulle 
condizioni  della  marina  spagnuoia,  i  cui  apprezzamenti  furono  ricono- 
sciuti dai  fogli  spagnuoli  come  contenenti  pur  troppo  gran  parte 
di  vero. 

Secondo  quel  foglio,  la  flotta  spagnuoia,  che  costa  da  30  a  35  mi- 
lioni annui,  consiste  solo  di  tre  0  quattro  vecchie  corazzate  in  pessimo 
stato,  di  alcune  ft'egate  ed  avvisi  di  vecchio  tipo,  di  cui  il  più  veloce 
corre  al  massimo  10  nodi.  Soltanto  i  due  avvisi  di  provenienza  inglese 
sono  buoni  corridori.  Oltre  a  ciò  il  ministero  attuale  ha  commesso  in 
Francia  una  corazzata  per  18  milioni  e  parecchi  incrociatori  di  nuovo 
modello  in  Inghilterra.  Quindi  la  Spagna,  non  ostante  i  suoi  7  mila  ma- 
rinari da  guerra  e  6  mila  uomini  di  fanteria  di  marina,  non  solo  non  è 
in  grado  di  difendere  le  sue  lontane  e  sparpagliate  colonie,  ma  le  riu- 
scirebbe perfino  difficile  proteggere  vittoriosamente  le  coste  ed  i  porti 
della  penisola,  tanto  più  che  questi  ultimi,  tranne  il  Ferrei  e  Cartagena 
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8i  troTano  tatti  io  condizioDì  assai  trascnrate.  Inoltre  i  snoi  magazzini 
o  sono  vuoti,  o  contengono  materiale  non  più  utilizzabile  per  le  esi- 
genze moderne.  Eppure  la  Spagna  possiede  il  prìncipalìssimo  elemento 
di  una  potenza  navale  di  primo  ordine,  giacché  la  sua  popolazione 
costiera,  e  specialmente  la  cantabrìca,  è  numerosa  ed  esperta  del  mare. 

(D.  E.  ZeUung.) 

Biordinaneato  della  Barimi  spagmnola.  —  La  commissione  per  lo 
stadio  del  riordinamento  della  flotta  ha  terminato  ì  suoi  lavori.  Secondo 
il  progetto  da  essa  presentato,  tale  riordinamento  richiederà  dieci  anni, 
dopo  i  quali  la  Spagna  i>ossederebbe  : 

20  corazzate  di  prima  classe,  di  cui  metà  per  la  difesa  della  pe- 
nisola, metà  pel  servizio  transatlantico. 
2  incrociatori  corazzati. 
7  incrociatori  di  prima  classe. 
9       idem       di  seconda  classe. 
11       idem       di  terza  classe. 
32  torpediniere. 
6  trasporti. 
1  avviso. 
La  spesa  sarebbe  di  230  milioni,  ciò  che  permetterà  di  non  oltre- 
passare le  spese  ordinarie  di  oltre  al  7  ^j^.  (Wehr  Zeitung.) 

È  stata  comandata  alla  ditta  Schneider  la  corazzatura  per  una  co- 
razzata di  prima  classe.  (Tablettes,) 

LA  SQUADRA  FRANCESE.  —  La  squadra  sarà  composta  come  segue  :  r  il 
Colbert^  che  non  vai  nulla;  2**  Dupérré,  che,  malgrado  le  sue  eccellenti 
qualità,  avrebbe  bisogno  di  una  importante  riparazione  nelle  prese  d'ac- 
qua; 3"*  la  Dévastation,  che  sostituirà  il  Trident,  ma  di  cui  le  prove 
finora  andarono  sempre  male;  4°  i  guardacosta  Tonnerre  e  Vengeur, 
pesanti  masse  che,  per  confessione  dei  loro  stessi  difensori,  non  sono 
buone  nò  per  navigare,  né  per  combattere  in  squadra,  e  che  é  perciò 
insensato  mantenerle  con  enorme  spesa;  5*^  alcune  torpediniere. 

Ed  ecco  Tunica  forza  militare  che  ci  rimane  in  Europa,  poiché  tutti 
gli  incrociatori  e  bastimenti  disponibili  sono  partiti  per  la  Cina. 

(Armée  frangaise.) 

Binforzl  di  troppe  al  Tonchino.  —  Secondo  le  disposizioni  prese 
dal  ministro  della  marina,  d'accordo  con  quello  della  guerra,  Teffettivo 
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delle  truppe  che  devono  essere  spedite  al  Tonchino»  raggiungerà  la 
cifì*a  di  6200  uomini,  5000  dei  quali  costituiranno  il  rinforzo  e  gli  altri 
1200  serviranno  per  completare  i  quadri  delle  truppe  che  già  si  tro- 
vano colà  ed  a  rimpiazzare  i  soldati  della  classe  1878  che  sono  stati 
autorizzati  a  rientrare  in  Francia. 

Scrìvono  da  Marsiglia  che  il  governo  ha  noleggiati  tre  altri  piro- 
scafi della  Société  des  Transports  mariUmes,  il  Tamey  la  Provence  e 
la  France^  sui  quali  si  stanno  facendo  i  lavori  d'adattamento  per  rice- 
vere truppa.  (Avenir  nUUtaire.) 

INCROCIATORE  GRECO  €  ACHELOO.  »  — Varato  il  20  novembre  sul  Tamigi. 
É  uno  dei  quattro  incrociatori  commessi  dalla  Grecia.  Dati  principali: 

L 132  piedi 

1 25  piedi 

Puntale 14,5  piedi 

Oav.  indicati 400 

Velocità  presunta  ...    10  nodi 

Armamento 2  cannoni  Krupp  da  9,6  centimetri,  su  af- 
fusto Vavasseur,  e  tre  Nordenfeldt  a  5  canne. 

Avrà  grande  superficie  velica  e  servirà  specialmente  per  la  istru- 
zione marinaresca  degli  equipaggi.  (Iron,) 

AVVISO  AMERICANO  «  DOLPHIN.  >  —  Le  prove  diedero  una  velocità  di  15 
nodi  in  media,  comportandosi  la  nave  in  modo  soddisfacentissimo.  I 
dati  principali  sono  : 

L 240  piedi 

1 33  piedi 

D 1500  tonnellate 

Armamento  .  .       2  cannoni  da  6  pollici  ret.  e  4  Hotchkiss. 

Lo  scafo  è  di  acciaio,  diviso  in  6  scompartimenti  stagni  :  la  prora  è 
leggermente  a  sprone  e  robustissima.  (Iron.) 

IL  PIROSCAFO  ITALIANO  «BISAGNO.»—  Costruito  in  Inghilterra  dalla  ditta 
Duncan  (Glasgow)  per  la  Società  dei  trasporti  marittimi  Raggio,  ottenne 
alle  prove  del  14  novembre  una  velocità  media  di  nodi  11  Vi  (sul  mi- 
glio misurato).  Dati  principali: 

L 320 

1 37 

Puntale 27  V, 

Tonnellaggio  lordo .    3000  tonnellate  circa. 

Cavalli  indicati .  .  .    1400.  (Iron.) 
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BISERTA.  —  Porto  militare.  ^  Il  Mediterraneo  tagliato  in  due  parti 
Salla  Corsica  e  dalla  Sardegna  forma  due  bacini,  orientale  ed  occidentale. 
Quest'ultimo  è  quasi  interamente  alla  Francia,  sebbene  Tlnghilterra  ne 
guardi  lo  sbocco  a  Gibilterra.  L'altro  bacino  è  precisamente  l'opposto: 
la  influenza  francese  vi  va  diminuendo  continuamente,  sebbene  sia  la 
Francia  che  ne  possiede  i  tre  sbocchi.  Per  andare  infatti  dal  bacino  oc- 
cidentale a  quello  orientale  vi  sono  tre  vie,  le  quali  passano  tutte  in 
vista  di  costa  francese:  1^  il  nord  della  Corsica;  29  le  bocche  di  Boni- 
facio; 29  41  sud  dèlia  Sardegna,  cioè  il  nord  della  Tunisia,  terra  oggi 
quasi  francese.  Per  andare  direttamente  da  Gibilterra  in  Levante,  la 
Sola  via,  la  via  rapida,  economica,  senza  pericoli,  la  via  tanto  militare 
quanto  commerciale,  è  appunto  questa  terza.  È  la  via  logica  seguita  da 
tutte  le  nazioni,  e  vi  è  una  città  tunisina  al  cui  sguardo  non  sfugge 
un  solo  bastimento  che  vada  in  Levante.  Quella  città  sostiene  presso  a 
poco  pel  bacino  orientale  la  parte  che  Gibilterra  ha  in  quello  occiden- 
tale; essa  si  chiama  Biserta. 

Ha  su  Gibilterra  uno  spiccato  svantaggio;  quello  cioè  che  la  sen- 
tinella inglese  è  tutta  bardata  di  ferro,  mentre  la  sentinella  tunisina  è 
coperta  di  cenci  ;  ma  ha  un  vantaggio  prezioso  :  quello  di  essere  ba- 
gnata ad  un  tempo  verso  tramontana  dal  mare  Mediterraneo,  e  verso 
mezzogiorno  da  un  vasto  lago,  che  è  per  sé  stesso  un  altro  piccolo  mare 
mediterraneo. 

L'antica  Ippo-Zarite  è  infatti  compresa  nel  piccolo  spazio  di  terra 
che  separa  il  lago  dal  mare  e  che  è  largo  appena  sei  o  settecento  metri  : 
uno  stretto  canale  che  si  apre  sul  mare  lo  traversa  da  est  a  ovest  fino 
al  suo  centro  e  si  biforca  in  due  rami  che  vanno  entrambi  a  perdersi 
nel  lago.  Biserta  è  dunque  composta  di  tre  parti  :  l'isolotto  triangolare 
compreso  fra  i  detti  due  rami  e  il  lago:  e  questo  è  il  quartiere  europeo: 
una  striscia  di  sabbia  al  sud,  molto  stretta  perchè  in  quel  punto  il 
lago  più  si  avvicina  al  mare:  è  il  quartiere  arabo;  infine,  al  nord,  la 
città  propriamente  detta,  bagnata  ad  est  dal  Mediterraneo,  a  ovest  dal 
lago,  a  sud  dal  canale.  Due  ponti  di  pietra  collegano  fra  loro  ì  diversi 
quartieri  ed  il  tutto  è  chiuso  da  una  cinta  poligonale  alta  10  metri.  Il 
ridotto  della  piazza  è  la  Casbahy  vasto  edificio  rettangolare  con  mura 
merlate  e  torri  bastionate,  situato  sulla  sponda  sinistra,  all'angolo  del 
canale  e  del  mare;  difende  Tentrata,  batte  la  rada  e  può  spazzare 
la  pianura  a  nord,  mentre  la  sua  porta,  ben  protetta,  si  apre  nella 
quarta  facciata  a  ovest 

Sulla  riva  destra  sorge  la  Cassibàh  forte  bastionato  che  incrocia 
i  suoi  fuochi  colla  Gasbah  sul  fronte  di  mare.  Infine  quattro  batterie 


CRONACA.  IM 

schierate  ad  intervalli  sulla  costa,  il  forte  di  Spagna  ed  il  forte  di  Sidi- 
Salem  nella  pianura,  compiono  la  difesa  della  piazza;  difesa  formida- 
bile ai  tempi  di  Carlo  V;  ma  oggi  illusoria,  considerato  lo  stato  di  de- 
perimento di  tutte  quelle  opere. 

La  città  non  è  per  sé  stessa  interessante:  anzi  è  forse  da  rimpian- 
gere che  non  sia  stata  bombardata  nel  1881,  poiché  sì  sarebbe  rialzata 
più  bella.  Tutto  il  suo  interessle  risiede  nella  sua  posizione  e  nel  suo  lago, 
pronto  in  anticipo  a  ricevere  le  nostre  più  potenti  navi  da  battaglia. 
Non  vi  è  che  una  cosa  sola  da  Atre:  mettere  il  lago  in  comunicazione 
col  mare  mediante  un  canale  largo  e  profondo  abbastanza  per  i  bisogni 
attuali.  Oli  antichi  lo  avevano  fatto  per  le  navi  dei  loro  tempi,  ed  è  il 
loro  canale  che  sussiste  ancora,  formando  esso  solo  tutto  il  porto  di 
Biserta. 

Si  dice  fossero  i  Tirj  che  scavarono  questo  porto-canale  dandogli 
la  profondità  di  cui  avevano  bisogno,  due  metri.  Più  tardi,  Agatoclc, 
tiranno  di  Siracusa,  lo  riparò,  lo  ingrandi  e  lo  protesse  con  due  piccole 
gettate  che  si  protendevano  in  mare  di  circa  cento  o  centocinquanta 
metri. 

I  popoli  distruttori  che  tennero  dietro  al  siracusano  non  compre- 
sero si  potesse  edificare  checchessia,  ed  abbiamo  ereditato  Topera  di 
Agatocle  quale  egli  Taveva  concepita.  Imitiamolo  noi  :  ripariamo  ed 
ingrandiamo.  Le  antiche  gettate  partono  Tuna  dalla  Casbah,  Taltra  dalla 
Cassibah  e  corrono  parallele  da  ovest  a  est,  quasi  normalmente  alla 
costa.  Siccome  la  costa  va  per  nord-sud  a  partire  da  Capo  Bizerta,  e 
s'inflette  verso  est  a  partire  dalla  città  formando  un  golfo  su  cui 
vengono  a  rompere  le  onde  e  a  portare  sabbia,  non  sarebbe  bene  stabi- 
lire l'entrata  del  porto  più  a  sud  d'ora.  Per  cui  si  dovrebbe  situare 
la  nuova  gettata  di  sud,  proprio  al  posto  dell'antica,  alla  Cassibah,  a 
nessun  patto  al  di  sotto.... 

La  distanza  che  separa  il  mare  dal  punto  in  cui  il  lago  diventa 
navigabile  per  le  più  grosse  corazzate  è  di  circa  1200  metri.  Seguendo 
infatti  il  tracciato  curvo  di  Agatocle,  tracciato  che  ha  ragione  di  es- 
sere, si  traversa  la  città,  si  penetra  nell'imboccatura  del  lago  e  si 
giunge  ad  una  punta  detta  della  Pescheria,  percorrendo  1200  metri,  ed 
a  partire  da  questo  punto  si  naviga  già  in  un  primo  bacino  ove  si 
trova  uniformemente  11  metri  di  fondo.  Le  terre  non  tardano  ad  avvi- 
cinarsi formando  poi  uno  stretto  la  cui  punta  est  è  circondata  da  un 
banco  di  sabbia  che  si  protende  di  150  metri,  ma  che  lascia  tuttavia 
un  facile  passo  alle  maggiori  navi.  Varcato  lo  stretto,  si  è  in  un  secondo 
bacino  più  grande  del  primo,  nel  quale  si  trovano  11  metri  di  fondo 
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ed  anche  12, 13  e  14  in  vicinanza  delle  colline  a  picco  che  circondano 
la  riva  di  levante  :  poi  questo  bacino  si  allarga  d*un  tratto,  corre  dritto 
per  est,  si  stende  sempre,  discende  a  sud,  s' incurva  a  sud-ovest,  e 
viene  infine  a  raggiungere  Taltra  riva  formando  un  grazioso  mare  in- 
terno sulle  cui  sponde  sono  sparsi  dei  villaggi  biancheggianti  tra  selve 
di  olivi.  Volgendo  a  S.  W.  verso  un  monte  cuneiforme  chiamato 
Gebel-Ishkel,  si  passa  presso  due  isolotti  e  non  si  tarda  a  giungere  al- 
rUed-Tinsha,  ruscello  largo  50  metri  il  quale  collega  il  lago  con  quello 
più  interno  di  Gebel-Ishkel,  in  mezzo  alle  cui  acque  sorge  il  monte 
dello  stesso  nome,  fornito  di  acque  termali  e  popolato  di  bufali. 

È  a  sinistra  della  foce  di  quel  ruscello  che  si  stende  in  tutta  la  sua 
grandezza  il  lago,  formando  con  i  suoi  fondi  di  11  a  12  metri  una  ma- 
gnifica rada  le  cui  acque  non  sono  mai  agitate. 

A  noi  importa  pertanto  assodare  che  questo  Iago  è  capace  delle 
più  grandi  navi  da  guerra,  e  far  rilevare  la  facilità  e  Futilità  di  con- 
giungerlo col  mare,  scavando  il  canale  attuale  di  1200  metri,  fino  alla 
profondità  di  9  metri  ed  allargandolo  fino  ai  150  metri. 

Siffatta  utilità,  di  cui  può  uno  rendersi  conto  di  presente  gettando 
uno  sguardo  sulla  carta  e  ricordandosi  la  fertilità  del  paese,  diventa 
evidente  se  si  comprende  esattamente  la  posizione  di  Biserta. 

Sopra  uno  stretto  che  serve  di  passaggio  al  mondo  intero  ed  è  la 
continuazione  delFistmo  di  Suez,  a  uguale  distanza  dalla  Sicilia  e  dalla 
Sardegna,  giusto  in  mezzo  al  canale  che  separa  queste  due  isole,  in 
faccia  a  Roma,  al  centro  della  parte  più  fertile  della  Tunisia,  si  trova 
questa  città,  seduta  sopra  un  Iago  largo  11  chilometri  sopra  15  di 
lunghezza,  scavato  in  un  sito  ammirevole  dalla  stessa  natura. 

Già  nel  1845  gfinglesi  avevano  mandato  uno  dei  loro  bastimenti 
a  studiare  questa  posizione,  e  tutti  gli  ufficiali,  ammirati,  si  affrettarono 
a  dichiarare  che  occorrerebbe  pochissimo  lavoro  per  dotare  l'Inghil- 
terra di  un  magnifico  porto.  Ma  le  difficoltà  politiche  di  quel  tempo 
impedirono  Tattuazione  del  progetto. 

Oggi  non  vi  sarebbe  invece  che  una  difficoltà  pecuniaria  che  si 
potrebbe  facilmente  risolvere  affidando  i  primi  grandi  lavori  ad  una 
compagnia  privata,  cui  si  concedessero  dei  diritti  da  percepire  e  dei 
monopoli.  Lo  Stato  poi  potrebbe,  senza  grande  spesa,  costruire  sulla 
riva  sud  del  lago  un  grandioso  arsenale,  che  cosi  protetto  dalle  ondu- 
lazioni di  terreno  e  a  20  chilometri  dal  mare,  sfiderebbe  ogni  sorpresa 
ed  ogni  bombardamento.  Vi  si  terrebbero  delle  navi  in  riserva  pronte 
ad  armare  al  primo  telegramma  da  Parigi,  e  soprattutto  una  flottiglia 
di  torpediniere  esercitata  di  continuo.  Biserta  sarebbe  collegata  tele- 
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graficamente  con  le  isolette  di  Galita  e  di  Kani,  situate  come  senti- 
nelle avanzate,  Tuna  verso  la  Sicilia,  Taitra  verso  la  Sardegna. 

In  una  parola  si  farebbe  di  Diserta  un  porto  da  guerra  come  Brest 
e  Tolone,  e  più  serio  ancora.  Dato  infatti  che,  se  mai  avessimo  da  so- 
stenere un  combattimento  navale,  questo  combattimento  avverrebbe 
certamente  nel  Mediterraneo;  si  vede  subito  quali  probabilità  di  suc- 
cesso ci  dà  il  possesso  di  Biserta.  Senza  essere  costretti  a  costruire 
senza  posa  delle  grosse  navi  da  battaglia  costosissime,  la  nostra  squadra 
viene  quasi  raddoppiata  di  forza,  poiché  essa,  dopo  aver  arrestato  un 
primo  slancio  sia  alFest  od  airovest,  può  ripiegarsi  con  tutta  sicurezza, 
ripararsi  e  rinforzarsi  a  Biserta,  ed  attendere  colà  nelle  migliori  con- 
dizioni possibili  Toccasione  di  un  colpo  decisivo. 

Il  porto  di  Tolone  è  stato  messo  al  coperto  da  un  colpo  di  mano, 
costruendovi  nuove  gittate,  ma  l'arsenale  e  la  flotta  potrebbero  essere 
incendiate  nella  gran  rada  :  terribile  catastrofe  che  non  si  ha  da  te- 
mere in  fondo  al  lago  di  Biserta.  Una  squadra  può  passare  al  largo  da 
Tolone,  non  può  guari  evitare  Biserta,  e  questa,  posta  sul  canale  di 
Sicilia,  bene  armata  e  bene  sostenuta  da  semplici  torpediniere,  diventa 
formidabile.  Biserta  è  un  baluardo  che  bisogna  abbattere  per  traver- 
sare il  Mediterraneo.  Essa  ha  su  Tolone  un  vantaggio  di  48  ore 
vantaggio  prezioso,  in  un  caso  imprevisto,  anche  in  tempo  di  pace. 

E  per  ottenere  quell'arsenale  senza  spese,  vi  sarebbe  una  cosa 
semplicissima  da  fare  :  agire  per  spostamento.  È  inutile  moltiplicare  i 
porti  da  guerra;  ciò  è  noto,  e  da  un  pezzo  è  stato  fatto  il  processo  di 
Rochefort  e  di  Lorient  In  caso  di  attacco  di  un  nemico  qualsiasi,  questi 
due  porti  non  servirebbero  mai  a  nulla,  e  le  forze  che  vi  abbiamo  dis- 
seminate saranno  perdute. 

Non  sì  esiti  a  sopprimerli,  o  piuttosto  a  trasportarli  entrambi  a 
Biserta,  servendosi  del  loro  materiale  ed  assegnando  ad  essa  le  somme 
spese  per  i  primi.  Rochefort  e  Lorient  sono  città  commerciali  che  non 
saranno  rovinate  per  questo,  perchè  resteranno  commercianti  e  lo  di- 
verranno anche  più.  Il  personale  che  vive  della  marina  andrà  a  stabilirsi 
in  Tunisia,  ciò  che  sarà  subito  un  prezioso  contingente  per  unapronta  co- 
lonizzazione. Cosi  ridurremo  i  porti  militari  da  5  a  4,  non  aggraveremo 
il  bilancio  avvenire,  e  tuttavia  la  nostra  potenza  marittima  e  soprat- 
tutto la  nostra  influenza  nel  Mediterraneo  saranno  notevolmete  au- 
mentate. Cherbourg,  Brest,  Tolone  e  Biserta  bastano  certo,  ma  di  più 
Biserta  è  necessario. 

Per  una  nazione  poi  che  non  cerca  la  grandezza  se  non  neirinci- 
vilimento,  Biserta  ha  una  parte  più  importante  ancora.  Facendone  un 
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gran  porto  da  guerra  assolutamente  francese,  è  come  se  si  prendesse 
nella  madre  patria,  senza  detrimento  per  lei,  una  città  tutta  formata 
e  la  si  piantasse  sul  continente  africano  ancor  barbaro,  come  centro 
di  attrazione  e  di  luce.  Essa  rischiarerà  tutta  TAfrica,  attrarrà  a  sé 
tutte  le  diverse  razze  e  non  tarderà  a  diventare  una  enorme  sorgente 
di  ricchezze  per  la  Francia. 

Ma  la  miglior  ragione  dì  esistere  del  porto  di  Biserta  si  è  che 
indarno  cerchereste  un  porto  su  tutta  la  costa  tunisina,  ed  è  a  questa 
ragione  che  devesi  attribuire  in  gran  part«  la  decadenza  di  un  paese, 
il  quale,  allorché  Cartagine  era  in  piedi,  fu  il  granaio  di  Roma. 

Qui  non  si  dice,  create  un  porto,  poiché  già  esiste  naturalmente; 
si  dice  solo,  facilitatene  Taccesso  a  tutte  le  navi  ed  avrete  resuscitata 
Cartagine.... 

L*Africa  non  deve  essere  per  noi  un  banco  come  l'India,  é  una  terra 
francese  che  deve  essere,  il  più  tosto  possibile,  popolata,  posseduta 
e  coltivata  da  francesi,  se  vogliamo  che  possa  un  giorno  traboccare 
dalla  nostra  parte  la  bilancia  degli  affari  umani.  Eleviamo  Diserta, 
facciamone  il  quarto  porto  militare  della  Francia,  ed  i  francesi  vi  ac- 
correranno da  ogni  lato. 

Fondiamo  queir  impero  mediterraneo  che  sarà,  non  soltanto  una 
soddisfazione  pel  nostro  orgoglio,  ma  anche  certamente,  nello  stato  fu- 
turo del  mondo,  il  più  sicuro  caposaldo  della  nostra  grandezza. 

(Economiste  Fran^s.) 

uso  DELL'OLIO  PER  CALMARE  L'AGITAZIONE  DEL  MARE.  —  Diamo  qui  un  breve 

riassunto  del  rapporto  del  capitano  H.  V.  Cbetwynd  R.  N.  ispettore  capo 
dei  battelli  di  salvataggio  circa  gli  esperimenti  eseguiti  su  questo  ar- 
gomento per  ordine  del  consiglio  della  Royal  National  life  boat  Insti" 
tution. 

Gli  esperimenti  hanno  mostrato  che  non  vi  é  molta  differenza  im- 
piegando i  vari  olii  di  uso  comune,  come  Tolio  di  colza,  l'olio  di  lino,  Tolio 
di  pesce,  ecc.  Piccolissime  quantità  d'olio  bastano  a  produrre,  sopra  un 
considerevole  spazio,  quella  superficie  tranquilla  che  é  caratteristica 
deirolio  sull'acqua. 

L'efficacia  dell'olio  é  assai  debole  quando  si  tratta  di  calmare  i  ma- 
rosi prodotti  da  bassi  fondi  e  non  dal  vento,  tuttavia  se  tali  marosi  non 
sono  troppo  violenti  l'olio  giova  a  frenarli  anche  nel  primo  caso. 

Per  questo  motivo  é  da  consigliarsene  l'uso  ai  piccoli  battelli  non 
pontati  che  trafficano  in  vicinanza  di  coste  pei  quali  1  frangenti,  anche 
moderati,  sono  pericolosi,  mentrechèpei  battelli  di  salvataggio  che  ven- 
gono adoperati  in  cattivo  tempo  l'olio  non  servo  a  nulla. 
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In  alto  mare  gli  effetti  delFolio  sono  più  marcati  e  più  benefici  ed 
esso  può  essere  utilmente  impiegato  con  mare  grosso  sia  correndo 
in  poppa  sia  quando  si  deve  ammainare  un'imbarcazione. 

Le  imbarcazioni  di  bordo  dovrebbero  tutte  avere  la  provvista  d*olio 
ed  il  mezzo  di  adoperarlo  come  hanno  gli  usuali  oggetti  d'armamento. 

Furono  immaginati  diversi  sistemi  ingegnosi  per  lo  spargimento 
deirolio,  ma  il  più  semplice  ed  il  più  pronto  e  nello  stesso  tempo  il  più 
efficace  è  quello  di  servirsi  d*un  sacco  di  tela  a  larghe  cuciture  o  con 
dei  piccoli  fori  che  permettano  la  sfuggita  deirolio. 

11  Board  of  Trade  ha  fatto  stampare  questo  rapporto  deir  ispet- 
tore dei  battelli  di  salvataggio  e  lo  ha  distribuito  agli  armatori  accom- 
pagnato da  una  circolare  nella  quali  li  invita  a  dar  ordine  ai  loro  capi- 
tani di  fare  esperienze  suirefflcacia  dell'olio  ogni  volta  che  se  ne  pre- 
senti l'occasione. 

Se  i  risultati  di  tali  esperienze  gli  saranno  comunicati,  il  Board 
avrà  cura  di  divulgarli  per  il  vantaggio  generale  della  navigazione. 

LA  MITRAGLIERA  «  MAXIM  »  (1). —  Diamo  una  descrizione  del  modo  di  fun- 
zionare di  questa  mitragliera  a  Aioco  continuo. 

Come  già  abbiamo  detto,  questa  mitragliera  è  alta  3  piedi  dal  suolo 
ed  è  lunga  4  piedi  e  9  pollici  a  partire  dalla  bocca  fino  alia  parte  po- 
steriore della  cassa  che  racchiude  il  meccanismo.  Essa  può  sparare  da 
2  a  3  fino  a  600  colpi  al  minuto  ;  durante  il  fuoco  essa  resta  perfetta- 
mente immobile,  per  cui  il  cannoniere  può  concentrare  tutta  la  sua  at- 
tenzione nella  punteria. 

L'arma  è  montata  su  di  un  tripode,  in  modo  simile  alla  mitragliera 
Oardner  a  due  canne.  I  movimenti  orizzontali  dell'arma  si  possono  ot- 
tenere muovendo  una  vite  tangenziale  che  si  trova  alla  base  del  tri- 
pode; ovvero,  allascando  tre  viti  a  manubrio  situate  all'estremo  infe- 
riore dell'asse  di  sostegno  dell'arma,  si  può  far  muovere  questa  oriz- 
zontalmente a  mano:  volendo  disperdere  i  colpi  su  di  un  obbiettivo  di 
data  estensione  si  può,  mediante  scontri  mobili  collocati  sull'asse  della 
vite,  impedire  che  si  faccia  ruotare  orizzontalmente  l'arma  per  più  del- 
l'arco che  si  reputa  conveniente. 

La  punteria  in  elevazione  si  ottiene  per  mezzo  di  una.  ruota  di 
punteria  che  si  trova  sul  braccio  di  sostegno  che  collega  la  parte  po- 
steriore dell'arma  alla  base  del  tripode.  Quando  si  voglia  si  può  metter 
fuori  d'azione  la  ruota  e  muovere  la  mitragliera  a  mano. 

(i;  Vedi  RivUta  Marittima  di  novembre  18S4,  pag.  318. 


1G4  CRONACA. 

Un  serbatoio  è  sitaato  sotto  la  cassa  che  racchiade  il  meccanismo, 
protetto  dal  faoco  nemico  per  mezzo  di  due  piccoli  e  leggieri  scadi.  In 
questo  serbatoio  sono  contenute  le  cartuccere  a  nastro  che  Tarma  tira 
man  mano  a  sé  durante  il  fhoco.  Le  cartuccere  contengono  333  car^ 
tacce  ciascuna,  e  possono  attaccarsi  Tuna  di  seguito  all'altra  mediante 
piccoli  ganci  ed  appositi  occhielli. 

I  bossoli  delle  cartucce  sparate  sono  emessi  automaticamente  dal- 
Tarma  e  cadono  al  suolo. 

II  modo  di  funzionare  del  congegno  delTarma  è  per  sommi  capi  il 
segoente  : 

Nello  sparo  la  canna,  Totturatore  e  le  relative  parti  rinculano  vi- 
vamente insieme  al  dente  (vedi  flg.  1*  e  3')  per  circa  cent.  1,25,  finché  la 
codetta  di  quest'ultimo  viene  ad  urtare  lo  scontro  A^  obbligandolo  a 
sollevarsi  ed  a  liberare  Totturatore  dalla  canna.  Il  movimento  di  rin- 
culo delia  canna  è  da  principio  moderato  da  due  molle  di  ritegno  E 
(vedi  fig.  2*  e  4*)  tenute  in  azione  da  due  bracci  di  spinta  H;  quando 
la  canna  ha  rinculato  dì  una  certa  quantità  le  due  molle  servono  invece 
ad  accelerare  il  suo  movimento  di  rinculo,  come  lo  dimostra  la  fig.  4*. 

Per  accelerare  intanto  il  movimento  retrogrado  delTotturatore  si 
ha  una  leva  fissata  posteriormente  alla  canna  (vedi  fig.  2^  e  4*^)  ;  questa 
leva  nel  rinculare  incontra  con  una  delle  sue  estremità  il  punto  di  re- 
sistenza A*  e  colTaltra  perciò  agisce  contro  il  braccio  B^  delTotturatore 
e  lo  spinge  vivamente  indietro. 

Contemporaneamente  Yespulsore  (vedi  fig.  1*  e  3'),  collocato  al  di- 
sotto della  canna,  afferra  con  due  branche  laterali  il  bossolo  della  car- 
tuccia sparata;  nel  movimento  di  rinculo  la  sua  parte  inferiore  incontra 
imo  scontro  £f,  e  col  movimento  di  rotazione  che  cosi  gli  viene  im- 
presso esso  estrae  il  bossolo  dalla  canna  e  lo  depone  in  uno  degli  in- 
cavi del  cilindro  alimentatore  G. 

Contemporaneamente  ancora  il  trasportatore  (vedi  fig.  T  e  3*), 
tirato  indietro  dal  movimento  circolare  impresso  alla  biella  ed  alla  ma- 
novella,  estrae  una  cartuccia  dalla  ruota  alimentatrice  R  eia.  depone 
nel  cilindro  alimentatore.  Questo  cilindro  è  a  rotazione,  ed  al  momento 
opportuno  porta  la  cartuccia  al  posto  dì  quella  sparata,  la  quale  cade 
esternamente  alTarma. 

Non  appena  sta  per  compirsi  la  rivoluzione  della  biella,  Testremo 
J*  della  leva  /incontra  Tarresto  L,  il  quale  obbliga  Taltra  estremità  J^ 
della  leva  a  trarre  indietro  la  spirale  del  percuotitoio  e  ad  armarla. 

Continuando  la  biella  e  la  manovella  a  compiere  la  rivoluzione 
fino  a  giungere  nella  posizione  punteggiata  nella  figura  T,  viene  spinto 
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di  nuovo  avanti  Totturatore,  il  quale  tk  entrare  a  posto  nella  canna  la 
cartuccia  approntata  nel  cilindro  alimentatore  G  ;  quindi  il  grilletto  T 
incontra  uno  scontro  che  lo  obbliga  a  sollevarsi,  liberando  cosi  la 
leva  /  che  spinge  il  percuotitoio  avanti  e  determina  lo  sparo  se- 
guente. 

Nel  caso  che  una  cartuccia  difettosa  non  sparasse  ed  il  movimento 
automatico  dell'arma  perciò  si  arrestasse,  basterà  far  agire  Tarma  a 
mano  mediante  il  manubrio  esterno  della  biella,  ed  allo  sparo  seguente 
Tarma  ripiglierà  il  suo  movimento  continuo  ed  automatico. 

La  rapidità  del  fuoco  ò  regolata,  éome  dicemmo,  da  un  indice 
graduato  situato  esternamente  alTarma;  a  questo  indice  è  collegata 
un'asta  la  quale  agisce  su  di  uno  stantuffo  idraulico  P*  P*  collocato 
sulla  canna:  secondo  che,  muovendo  Tindice  e  quindi  la  leva,  si  apri- 
ranno più  0  meno  le  valvole  che  permettono  al  liquido  il  passaggio 
da  una  faccia  all'altra  dello  stantuffo,  si  accelererà  o  rallenterà  più 
0  meno  il  movimento  di  rinculo  della  canna,  e  perciò  la  rapidità  del 
tiro. 

La  canna  ha  il  calibro  da  fucile,  0,450  pollici;  è  circondata  da  un 
tubo  che,  alToccorrenza,  si  può  riempire  d'acqua  ;  Tarma  col  suo  tri- 
pode pesa  126  libbre. 

RAPIDE  TRAVERSATE  DI  PIROSCAFI.  —  Il  piroscafo  Am^rtJ^a  andò  da  New 
York  a  Queenstown  (2853  miglia)  e  sbarcò  i  suoi  passeggeri  in  giorni  7 
e  tre  ore,  dopo  T  imbarco.  Ciò  corrisponde  ad  una  velocità  media  di  mi- 
glia 16,7. 

Fece  il  viaggio  da  Liverpool  a  New  York  e  tornò  in  3  settimane, 
comprendendo  una  settimana  di  fermata.  (Liverpool  New  York  3022 
miglia.) 

Il  piroscafo  della  compagnia  Gunard  Oregon  andò  da  New  York 
a  Queenstown  in  6  giorni,  13  ore  e  54  minuti;  il  che  dà  una  velocità 
corrente  di  18,2  miglia. 

Il  piroscafo  Ruapehu  andò  dalla  Nuova  Zelanda  a  Plymouth  in 
giorni  39,  ed  essendosi  fermato  per  via  1  giorno,  3  ore  e  20  minuti, 
fece  in  realtà  il  viaggio  in  37  giorni,  20  ore  e  40  minuti. 

Il  piroscafo  tedesco  Ems  fece  le  sue  prove  di  velocità  con  molto 
successo.  Egli  parti  da  Brema,  passò  Punta  S.  Caterina  alle  8  antimeri- 
diane, e  Dover  alle  2  e  15  minuti;  onde  la  velocità  fu  di  20  nodi.  É  la 
quinta  nave  di  questa  specie  costruita  dalla  ditta  Elder  per  i  suoi 
proprietari.  (Tùnes,) 
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ILLUMINAZIONE  DEI  FARL  —  La  Petersburkoja  Viedomosti  riferisce  es- 
sère stato  esposto  a  Pietroburgo,  in  un  padiglione  speciale,  un  nuovo 
apparecchio  per  T  illuminazione  dei  fari. 

L*apparecchio  ha  l'aspetto  di  una  lanterna  ad  olio,  ed  ha  la  parti- 
colarità che  la  forza  della  sua  luce  si  gradua  per  mezzo  di  un  prisma 
di  cristallo  rosso  e  bianco,  che  si  muove  automaticamente  per  Teffetto 
del  calore  prodotto  dalla  combustione. 

I  segnali  sì  scorgono  ad  una  grande  distanza.  Lo  stesso  apparecchio 
ha  anche  la  qualità  di  essere  molto  a  buon  mercato. 

(Italia  mutare.) 

PALLONI  AEREOSTATICI  PER  SEGNALAZIONI  NOHURNE.  —  Un  areonauta,  il 

signor  Mangin,  ha  fatto  degli  esperimenti  per  far  servire  alle  segnala- 
zioni notturne  i  palloni  aereostatici. 

Un  pallone  di  stoffa  chiara  coperta  di  una  vernice  trasparente,  ed 
avente  il  diametro  di  metri  2,50,  è  stato  gonfiato  con  deiridrogenepuro; 
nel  suo  interno  era  sospesa  una  lampada  ad  incandescenza  Swan,  i  cui 
conduttori  erano  assicurati  alla  sagola  che  frenava  il  pallone.  L'elet- 
tricità era  fornita  da  una  pila  di  parecchi  elementi.  Quando  il  pallone 
s'innalzò  si  fece  passare  la  corrente,  ed  esso  prese  l'aspetto  di  un  globo 
luminoso. 

Le  segnalazioni  si  ottenevano  interrompendo  la  corrente  ad  inter^ 
valli  più  0  meno  lunghi,  in  modo  da  rappresentare  linee  e  punti. 

(Cosìnos.) 

ESCAVAZIONE  DELLA  SENNA.  —  L'escavazione  della  Senna  e  la  sistema- 
zione delle  chiuse  sono  oramai  fatti  compiuti,  ed  a  Parigi  si  spera  di 
vedere  prossimamente  al  guaid'Orsay  i  piroscafi  provenienti  da  Londra. 

(Shipping  World.) 
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TORPEDINIERE  DELLE  DIVERSE  NAZIONI. 


Glasse 


NOME 


o  a 


— «r 

.9 


Tonn.     CkTAlli  Miflia    Mairi 


o 

o 


«8 
N 

N 

« 

M 

a 


Armamento 


8 
1 

11 

; 

44 


10 
4 


Bsploratorì-torped. 

Attìsì  torpedinieri. 

Torpediniera  ffuar- 
da  coste  di  1*  ci.. 

Id. 
Id. 
Id. 

Id.       di  2»  ci.. 


Torpedin.  vedette.. 

Torpediniere  Guar- 
da coste  di  1^  ci. . 


1 

1 
SO 


Ariete  torpediniere. 

Id. 
Torpedin.  di  1*  ci. . 

Id. 

Torpedin.  di  2* ci.. 

Id.      (di  legno). . 

Torpedin.di2*cl.(a 
propolsione  idraoL 

Barche  torpedin... 

Torpediniera 


I 


I  I 


I 


lède,  Lagrée . 


FonUUne^  Bon- 
néty  Capitaine 
Mehlt  Capi- 
taine Cuny,, 


Pùlyphemus. . . 


VesuviiM, 


2  tipo  CMlders 
2  tipo  Batum . 


ChilderaiThoT- 
nycroft) 


(U 


1260 

2000 

18 

79 

280 

320 

• .  • 

.  •• 

93 

200 

18 

■  •  • 

44^6 

100 

18 

•  •  ■ 

•  • .  • 

• .  •  • 

•  •  • 

... 

50 

•  •  •  • 

•  •  • 

• .  • 

2d.36 

70-100 

13-18 

.  •  • 

12-18 

30-40 

.  •  • 

.  ■  • 

•  ••  • 

• .  ■ . 

• . . 

•  •  « 

4  cannoni  da  14  cm. 
12  a  16  lanci. 


(2) 


2640 

5500 

17-83 

*   ' 

245 

390 

9 

32-40 

19-22 

40-64 

• .  • 

11-13 

16-17 

.  •  •  ■ 

•  •  • 

•  •  •• 

.  •  • 

•  • . . 

14-15 

64 

19-20 

» 

6  mitrajgliere  e  luce 
elettrica. 


2  mitragliere. 


Annotazioni 


In  cantiere. 


Id. 


600  miglia  a  12  nodi 
in  mare. 

Id. 


In  costruzione,  ordinate 
in  ottobre. 

In  mare  -  di  queste^  23 
sono  con  torpediniere 
ad  asta,  tutte  le  al- 
tre sono  siluriere. 


Ordinate  in  nov.  1884. 


In  costruzione,  ordinate 
in  agosto. 


Potrà  percorrere  1270 
miglia  a  11  nodi  (20 
tonnell.  di  carbone). 


(1)  Neirottobre  1883  erano  state  ordinate  8  torpediniere  avvisi   alla  Seyne,  nel  settembre  1883  altre  10  al 
signor  Normand.  Il  programma  è  di  provvedere  31  torpediniere  di  1*  classe  e  53  di  2^  classe. 

(f)  Sono  in  progetto  due  altri  arieti  torpedinieri  simili  al  PoljfpfiemuSf  di  circa  3000  tonnellate,  con  velocità 
di  17  nodi:  10  incrociatori  torpedinieri  di  1400  tonnellate,  con  velocità  di  16  nodi  e  cannoni  da  15  centimetri: 
35  torpediniere  di  1*  classe. 
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Classe 


NOME 


CRONACA 

.• 

Disloca- 
mento 

Fona     1 
di  macchinai 

•2 

o 

> 

«8 

N 

60 

a 

Armamento 

AMMOTAZIOm 

Tons. 

Canili 

Miflia 

M«trt 

I 

Segue 


I         I 


4 


Bast.  torpedinieri*. 

Torpediniera 

Qrande  torpedin... 

▼Ittosla. 

Torpediniere. 

1  di  l*  ci 

2  di  2*  ci 


LandraUf  Cur- 
lew 


Scout 


1 

■  •  •  < 

•  •  • 

■  •  * 

1500 

■  •  •  • 

16,5 

•  «  ■ 

•  •  •  * 

•  •  •  • 

■  ■  • 

•   •    V 

1  cannone  da  6  pol- 
lici. 3  da  5  pollici. 
6mitrag.,  10  siluri. 

4  cannoni  da  5  pol- 
lici, 6  mitragliere 
Nordenfelt,  10  lan- 
ci di  cui  2  fissi. 


In  costrusione. 


In  progetto. 


Torpedin.  di  2* ci.. 

Q»— nrianfl. 

Torpedin.  di  2"  cL . 


Torpedin.  di  2^  ci. . 


(Thomycroft). , 


(Thoniycroft). . 


Id. 


Id. 


58  1/, 

•  • .  • 

18 

.  • . 

. .  •. 

.... 

•  • . 

• . . 

12»/, 

•  •  •« 

16»/, 

• .  • 

.... 

•  ■  •  • 

•  •  • 

•  •  a 

■ .  •  • 

.  • . . 

• . . 

•  .  . 

.  *  • . 

. . .  • 

. .  • 

•    •  • 

2  lanci,  4  siluri,  2 
Hotchkiss. 


Siluriere 


Torpedin.   ad  asta 
e  siluri. 


(1) 


Torpedini  ad  asta 


.  (1) 


1 
1 

1 

15 


Avvisi  torpedinieri. 


Bast.  torpediniere. 
Id. 

Torped.  cannoniera 

Torpediniere 


BUU, 
PfeU. 


Ulan,, 
Zisten. 


Yager 

(Tipo  Sehiitze). 


1380 

.  •  •  • 

16,5 

•  •  • 

377 

. . .  • 

12 

•  •  • 

fl75 

.  • .  • 

16 

•  •  • 

140 

550 

• .  • 

•  •  • 

50 

.... 

17-19 

•  •  • 

Lancio  subacqueo 
sulla  ruota,  1  can- 
none da  12,5  cm., 
4  da  8,7  cm.,  4  mi- 
tragliere da  37  m.. 
luce  elettrica. 


Siluri.  4  cannoni  da 
12,  4  mitragliere. 


Siluri,  1  mitragl. 


In  costruzione  comin- 
ciata in  aprile. 

Percorso  1000  miglia; 
22  tonn.  di  carbone, 
cucina. 


(1)  Si  tratU  di  porUre  le  torpediniere  al  num.  di  70  e  più  tardi  a  150.  Saranno  indicate  con  numeri  e  let- 
tere alfabetiche. 
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9 


CLA88B 


NOME 


i 


li 


— r 

d 
«sia 
SS 


Tomi.    Coralli  Miglia    Metri 


ti 

o 


3 

ca 

9 


Armamento 


Anrotazioni 


19 

6 
1 


4 
2 
4 
2 
1 
1 
4 


89 


30 


I  I 


Segue  Qt, 


Torpediniore  (10  di 
Stttttino). 

Id. 

Torpedin.  di  2*  ci. . 


(Thornycroft). 


50 

■  •  •  • 

19-21 

•  «  • 

Silari. 

75 

•  •  •  • 

1 

.  >. 

Id. 

•  •  •  • 

•  •  •  • 

•  •  « 

■  •  • 

Id. 

(1) 


Torpedin.  di  I"  ci. . 

Id. 
Id.  di  2»  ci.  (Fola;. 
Id.  (Jarrow). 

Id.    (Thornycroft). 

Id. 
Bast.  torpedinieri.. 


Bast.  torpediniero . 


(Tipo  Batum), 
Id. 


(Tipo  Zara) . . . 


50 

20 

40 

20 

27,7 

18,3 

26,5 

17,5 

28,4 

15 

7»/. 

1 

840-013 

14 

.... 

•  .  •  • 

... 

... 

Siluri. 
Id. 


4  cannoni  da  9  cm., 
1  da  7  cm.,  2  mi- 
tragliere da  25. 


BJJBBUL 


Torpediniere  (di  di- 
verso modello)  (2) 


Torpediniere. 


Fra  le  precedenti  è  da  notarsi  la  seguente  flottiglia  del  Mar  Nero  : 


Torpediniera 


Id. 


Batum, 


GhelengilL . . . . 


48 


60 


22,2 


18,5 


Siluri. 


Siluri,  2  mitragliere 


In  costruzione  a  Fola. 


180  tonnellate  di  car^ 
bone  (4  i/fl  giorni  di 
fuoco).  -  Zara^  Spo" 
lato,  Sebenico,  Lue- 
sin. 

Frogettato. 


Di  cui  molte  ancora  di 
mediocre  Telocità,  e 

Sor  lo  più  di  piccole 
imensioni,  molte  per 
torpedini  ad  asta. 

In  costrusione  o  appena 
fomite. 


10  tonnell.  di  carbone, 
può  fare  1000  miglia 
a  10  nodi.  350  a  tutta 
forza,  ha  fatto  recan- 
dosi in  Russia  4800 
miglia  in  18  giorni,  a 
11  nodi  in  media. 

Potrà  fare  1200  miglia 
a  mezza  forza. 


(1)  è  proposta  la  costruzione  di  64  torpediniere,  tanto  da  raggiungere  il  numero  di  80,  divise  in  5  flottiglie, 
4  per  la  difesa  locale  costiera,  1  per  accompagnare  la  flotta. 

(2)  Le  torpediniere  siluriere  fomite  da  Thornycroft  esistenti  sono  di  23  tonnellate  ;  hanno  la  velocità  di  17 
nodi.  Quelle  fomite  da  Scbichau  (Elbing)  10  in  numero  sono  di  SI  tonnellate  ed  hanno  la  velocità  di  17  nodi,  e 
da  Yolcan  (Stettino)  sono  di  30  1/2  tonnellate  ed  hanno  la  velocità  di  17,5  nodi. 
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9 

a 
O 


Clasu 


NOME 


1 

i 

4 

8| 

•SS 

ss 

1 

'1^ 

u,l 

"S 

s 

o 

> 

2 

«o 

Tona. 

CsTftUi 

Higlu 

Metri 

Amuunento 


AimOTAZXOKX 


I 


1 


SO 


Torpediniera 


14. 
Bast.  torpediniero 


Torpediniere. . 


SMiXhMim 


Gagri^  PoU,,., 
Vwriv 


Udàlvit  Olwuhf 
ni.NipoKPIO' 
vetz  Èabotfìili 


Bast.  torpediniero . 


Torpediniere  di  di- 
verso tipo 


Piarà, 


1 

Torpedin.  di  l'cL. 

Tipo  tedesco . . 

1 

Id.       di  2"  ci. . 

Tipo  francese. . 

1 

Id. 

Tipo  inglese . . . 

1 

Id. 

Fabbrica   spa- 
gnnola 

Bast.  torpediniero . 
Torpedin.  (Tarrov) 


Fulminant». .. 


Espaiart», 


\  I 

SeguM 


I  I 


65 

.... 

19 

•  • . 

•K)(?) 

.... 

80(1) 

... 

230 

•  • . . 

17 

... 

■ . .  • 

.  •  • . 

... 

•  •  • 

1100 


13 


(1) 


POBTOOAX&O. 

11,5 
54  •    ....       19,8 


Silari,  2  mitragliere 
Hotcbkiss  daSTm. 


Torpedini  ad  asta  e 
siluri. 


6  lanci.  24  siluri,  4 
torpeaini  e  can- 
none da  10  cm. 


60 

.... 

18 

• . . 

23 

•  .  a  • 

ì 

.  •  • 

25 

•  •  •  . 

% 

... 

25 

a  *  •  • 

1 

... 

Siluri.  1  mitragl. 

Siluri. 

Id. 

Id. 


Siluri  e  torpedini  ad 
asta. 


Porta  10  tonnellate  di 
carbone  e  potrà  fare 
1040  miglia  a  10  nodi. 

In  costnisione. 

24  ore  a  tutta  fona,  4 
giorni  a  10  nodi. 


In  costrux.  a  Odessa. 


Di  cui  12  silurìere  (3  del 
modello  francese,  18 
nodi,  2  Yarrow  tipo 
Avuyltoio,  1  Thorny- 
croft),  le  altre  sono 
per  torpedini  ad  asta 


Consuma  a  tutta  fona 
680  kg.  di  carbone, 
a  10,5  nodi  dS  kg., 
peso  della  macchina 
e  dello  scafo  27  ton- 
nellate. 


(1)  Sono  in  progetto  4  torpediniere  del  tipo  Poti  di  60  tonnellate,  che  dorranno  avere  20  nodi  di  velocità  e 
portare  mitragliere  e  luce  elettrica  —  pare  ve  ne  sia  già  una  in  costruzione  a  Brema. 
*  Secondo  il  vecchio  sistema  di  stassatura  inglese. 
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S 

or 


Classi 


NOME 


I 

"5 

_  a 


I 

I 


Tonn. 


ti 
a 

n 


o 

> 


Ctvklll  MiflU    Matrì 


3 

« 
tu 

9 


Armamento 


Aknotaziomi 


I 


I 


I         I 


(1) 


Q 

1 


Torpedin.  di  1*  cL . 


Id.       di2»cL. 


8ilari,torp.  ad  asta, 
2  mitragliere  Nor- 
denfelt,     una    di' 

S rosso  calibrOfUna 
i  calibro  da  fa- 
cile. 


Commesse  a  Tolone. 


2 
20 


Torpedin.  di  l*c1.. 
Id.       di  8»  ci.. 


Etna,  HeìOa,., 


21 


•  • . 


30,48 


Silarì. 
Torped.  ad  asta. 


Bastimento    torpe- 
diniere  


Torpedin.  di  1*  ci. . 

Id.       di2»cL. 
Ariete  torpediniere. 


Id. 


Delfin^n 


Tordenskiold. . 


Eàbom-'Snart . 


t 

58 

• .  *  • 

18,5 

•  •  • 

52 

« .  • . 

20 

... 

12»/, 

•  •  «  • 

15,8 

•  •  • 

2400 

•  •  • . 

15 

« .  • 

527 

•  •  •• 

... 

a  .  • 

Siluri,  mitragliera 
Hotchkiss,  Ivce  e> 
lettrica. 

Silarì,  1  mitragl. 


Leggiera  corassa, 
cannone  daSàcm., 
1  da  45  cm.,  3  can- 
noncini. 


Recentissimo. 


Capaci  di  fare  1200  mi- 
glia a  il  nodi. 


2 

1 
1 
1 

1 

4 


Ariete  torpediniera 

Torpedin.  di  l«cl.. 

Id. 

Id. 

Torp.di2"cl.(Thor- 
njcToft).., 

Id. 

Id. 


Drott 


Giaìdr,  Hugin, 


Rolf, 
SéiéL. 

N.  i. 
N.  2, 


N.  8,  N.  5,  N.  6 
N.  7. 


625 

.... 

13 

.  •  • 

51 

• . .  • 

19 

34 

.... 

18 

35 

.... 

18,8 

5,7 

•  .  • . 

7 

12 

•  ••  • 

10 

21 

•  • .  • 

10 

2  cannoni  da  10 cm., 
0  mitragliere  Nor- 
denfelt. 

Siluri,  4  mitraglie- 
re, luce  elettrica. 


Torpedini  ad  asta. 


80  ore  di  fuoco. 


1720  miglia  a  11  nodi. 


Propulsore  idraulico. 


(1)  À  in  progetto  la  costmsione  di  0  torpediniere,  2  incrociatori  torpedinieri  e  6  batterìe  subacquee  di  siluri. 


ifc  n- 
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Quantità         || 

Classi 

NOMB 

1 

Fona 
di  macchinw 

*5 

> 

N 

8 

f 

2 

Armamento 

Ammotaziomx 

Tomi. 

CavalU 

Miglia 

Metri 

I      I 


1 

4 


Bastim.  Torped.... 

Torpediniere    sila- 
riere  di  2*  cL..< 


JL^yt^t  ■•••»• 


Torpedin.    Tarrow 
di  8*  ci. 


Ssim,  VuUur., 


Ariete  torpedin.., 


Id. 


Alorm. 


Intrepid 


Torpedin.  di   !■  ci. 
(Yarrow) 


Torp.  di2acl.(Id.). 


(Tipo  Batum), 


. 


4 

1 


Torpedin.  di  1*  eh 
(Yarrow)  ........ 


Torpedin.   di  2»  ci. 
(Mac  Evoj) 

Baat.  torpediniero . 


Terre "^  g 

^ ii 

Centella  .A^ 
Alerta  ..../•;3 


Siluri. 


16,5 


Torpedine  ad  asta. 


STATI  UHZTI.  (1) 


1150 


800 


11 


Torpedini  ad  asta, 
1  cannone  da  15 
centimetri. 


.  (2) 


52 


20.5 


18 


Silari  e  mitragliera. 


Torpedine  ad  asta. 


Maipù 


48 

19,7 

... 

. .  • 

•  ■  •  e 

•  •  •  • 

•  • . . 
. . .  • 

• .  « 
.  •  • 

•  •  • 

•  •  • 

Torpedini  ad  asta. 
Siluri  e  torpedini. 


Si  sta  riducendo  a  can- 
noniera. 


Alberate,  narigarono 
a  vela  da  Londra  a 
Rio  Janeiro  -  costo 
262  mila  lire. 


Traversarono  l'Atlan- 
tico da  Plymouth  a 
Buenos  Ayres  in  7i 
giorni,  reggendo  otti- 
mamente al  grosso 
mare,  senxa  scorta 
(alberate). 


(1)  E  proposta  la  costruzione  di  5  cannoniere  torpediniere  e  20  torpediniere  di  2^  classe,  alcune  delle  quali 
sono  già  in  costruzione. 

(2)  Sono  parte  in  progetto  e  parte  in  costruzione  20  torpediniere  di  quattro  diverse  classi.  Quelle  di  1'  classe 
debbono  essere  atte  al  mare  e  correre  almeno  20  nodi;  quelle  di  2'  classe  per  la  difesa  locale  dei  porti  dovranno 
fare  18  nodi;  quelle  di  3^  classe  saranno  date  alle  grandi  navi,  e  quelle  di  4*  classe  alle  cannoniere. 
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or 


CI.AUB 


NOME 


il  o 

o  S 

.2  a 


Tonn. 


W 

a 

ha 


CATalli 


HiflU 


«s 

• 

,M 

» 

!§ 

^ 

o 

bÙ 

a 

<D 

s 

> 

h3 

M*tri 


Armamento 


Annotazioni 


U 


Torpediniere 


20 


Costo  170  mila  lire  ita^ 
liane  (ciascona). 


Torp.  di  1*  ci.  (Stet- 
tino)  

Id. 

Id. 

Id.     di8«cl... 

Id. 


28,2 

19 

•  *  • 

Mitragliera. 

33,5 

20 

• .  • 

Id. 

58 

18 

»  •  • 

Id. 

U 

15 

*  •  • 

— 

•  •  •  • 

.  «  • 

16 

Torpedini  ad  asta. 

6 


Torpediniere. 


Non  si  sa  se  di  1*  o  2^ 
classe. 
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Qualità 
della  nave 


Nome  della  nave 


Poftisione  della  nave 


al  IO  gennaio  1885 


Annolaiioni 


Corazzata 

9 


Ariete  torped. 

» 

!  Ariete  corazz. 
Incroo.  torp. 

Torp.  di  alto 

mare 

Corazzata 

» 

Corvetta 

» 

Incrociatore 

9 


Fregata 
Pontone 


Hatì  da  ^em  41  1'  elaase 


Italia 

LepofUo 

JRa  Uwiberto 

Sicilia 

Duilio 

Dandolo 

Francesco  MoroHni 
Ruggiero  4i  Lauria 
Andrea  Doria .  .  . 
Principe  Amedeo  . 

Paleetro 

jRoma 

Ancona 

Maria  Pia 

Caetelfidardo  ,  .  . 
8.  Martino 


Disponibilità 
Da  allestirsi 
Costruzione 

» 

Disponibilità 

Armamento 

Costruzione 

Da  allestirsi 

Costruzione 

Armamento 

Disponibilità 

» 

» 

Armamento 
Allestimento 


&iotanni  Bausan. 

Etna 

Vesuvio 

Stromboli 

A/fondatore 

Ooito 

Tripoli 

Folgore 

Saetta  

Terribile 

fbrmidabile  .... 

Varese 

Garibaldi 

Vettor  Pisani  .  .  . 

Caracciolo 

Flavio  Gioia .... 

Amerigo  Vespu€oi, 
Savoia 


Maria  Adelaide  .  . 
Vittorio  Emanuele 
Venezia 


Nari  da  gnerra  di  2'  elasse 

Pronto  ad  armare 
Costruzione 


Allestimento 

Da  costruirsi 

Costruzione 

Da  costruirsi 

Disponibilità 

p 

Armamento 

Disarmo 
Armamento 

Allestimento 

Nayi  senole* 

Armamento 

Disponibilità 

Armamento 


ASpMia 


A 

A  Tcncsia 

A8|imU 

A  Spctik  -  SqoAdn 

A  Tnwiit 

AHapoU 

ASfWziA 

A  napoli  •  8q«i4n 

A  Spaiia 


Hai  Mar  Bmw  •  Squadra 
A  Spana 


N«w<Cai«l« 

A  Castallamnian  di  Stabia 

A  Utoibo 

ATaoada 

A  Spada 

A  CMtaltamaM  di  SUbU 
A  Spaia 


A  Spatta 
A  TcMria 
A  Tanaria 


Hara  aantrafflia 


A  Speiia  •  DiTidone  naTale  dall'Ame- 
rica Maridionala 

Nai  mari  dalla  China 

A  Tanexia 

Sulla  eoata  dal  Para  •  Diriaioaa  na- 
Tala  daU'Amarica 

A  Spazia  •Div.nav.dall'Amer.  Herid. 

I  ANapoU 


VaTe-aeaola  d'artlffUaria  •  Spada 

ANapoU 

Nara^cttola  torpadiniari  -  Spana 
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SITUAZIONE  DEL  REGIO  NAVIGLIO  AL  PRIMO  GENNAIO  t88S. 


Qoaliti 
della  nave 


Nome  della  nave 


Poaùlone  della  nave 


al  P  gennaio  1885 


Annotasioni 


Attìbo 

Lancia-siluri 
Cannoniera 

» 

9 


Trasporto 


Trasporto 


Goletta 
Cisterna 

Portatorped. 
Piroscafo 


Goletta 

9 

9 

9 


Staffetta 


Nari  da  guerra  di  8*  classe 

Armamento 


Rapido 

Esplorattrre 

Messaggiero 

Vedetta 

Agottin  Barharigo 
M.  A.  Colonna  .  . 
Pietro  Micca,  ,  .  . 

SoUla 

Cariddi 

Sentinella 

Guardiano 

Sebastiano  Venterò . 
Andrea  Profana  , 


Disponibilità 

Armamento  ridotto 

Armamento 

» 

Disponibilità 

Armamento 

Disarmo 

In  costruzione 


Città  di  Napoli 
Città  di  Genova 
Volta 


NaTì  onerarie  di  1'  classe 

Disponibilità 

)► 
Da  costmirsi 


Nari  onerarie  di  2*  classe 


Europa  .  .  .  . 
Conte  Cavour 
Wathington.  , 
Dora 


Armamento 
Disarmo 


Nari  onerarie  di  8'  classe 


Chwggia  . 
Verde  .  .  . 
Paga/no  .  . 

N,  I 

N,  II.  .  . 
Vulcano .  . 
Calatafimi 
Sena .... 


Mestre . 
Murano 
Tino  .  . 
Tremiti 
Gorgona 
Ischia  . 


Nari  d'nso  locale 

Disarmo 

Armamento 

Disarmo 

9 

Disarmo 
Armamento 


K«poU 


Monterideo  •  Dìtìiìoim  luiTmla  del* 
rAni«rie«  lUridionala 

A  Tan«zla 

Nare  unminsUs 

M«r  BoMO 

• 
A  Napoli 
AU'Elba 
A  BpetlA 
A  TensxlA 

•t 
A  Spezia 

■ 
A  LÌTorao 


Vave  ammiiafflia 
A  Napoli 
A  LiTomo 


Bpoiia 


In  Ti  «Clio  por  ringhiltorra 
ASpoda 

ANapoU 


Armamento 

A  MoMina 

Disarmo 

A  Napoli 

Armamento 

A  Spella 

Disarmo 

A  Yeneiia 

Armamento 

ANapoU 

Disarmo 

A  Spella 

Armamento  speciale 

A  Santo  Stafano 

Armamento 

A  Cortantlnopoli 

A  Venezia 
A  Maddalena 
A  Napoli 
A  NapoU 
A  SpeiU 
A  CagUart 
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SITUAZIONE  DEL  REGIO  NAVIGLIO  AL  PRIMO  GENNAIO  1885. 


Qualità 
della  nave 


Nome  delia  nave 


Goletta 

9 
9 
2> 
D 

Cannoniera 

D 
D 

D 

j> 
Betta 

D 

D 
D 
D 

J> 
D 

Bombardiera 
Scorri  doia 

J> 

Mariella 

Draga 

]> 

D 
3) 


Torp.  di  1*  ci. 


Marittimo. 
Baleno,  .  . 

Lum .  .  .  . 
Laguna  ,  . 


Lagunare  N.  4  ,  , 
]>  9  J  .  . 


9 
9 

9 
Viterbo  .  . 
Màlautsena 
N.  1 

9     2.   ,   ,   , 


9  ^  .  . 
9  5.. 
96.. 


9  4. 

9  r. 

9  «». 

9  9. 

9  40 

9  // 

9  42 

9  /  . 


Diligente 
Vigilante 
N,  2,  ,  . 
Pranel .  . 
A 


C 

D. 

E. 

H 


Posisione  della  nave 
al  P  gennaio  1885 


Annotazioni 


Armamento 

Disarmo 

Armamento 

9 

Disarmo 

Disarmo 
Armamento 
*      9 

Disarmo 

Armamento 

Disarmo 

In  trasformasione 

Armamento 

Disarmo 

9 

9 

9 

Armamento 

9 

9 

In  trasformazione 

Disarmo 

Armamento 

9 

9 

9 

Disarmo 

9 

Armamento 

Disarmo 

9 


Sparviero  . 
Aquila .  .  , 
Gabbiano  , 
Falco  .  ,  . 
Aldebaran 


Torpediniere  da  costa. 

Disarmo 
9 
9 
9 
9 


▲  Santo  Stefano 
A  Yonetia 
ASpetia 

■ 
A  ITapoli 

A  Tenraia 


In  cona«(na  al   Genio  militare  -  Te- 
nesia 

A  Venezia 


A  Oenora  •  Ditta  CraTero 

A  Speda 

A  Veneiia 

In  eoneegna  all'impresa  Qaeixolo  • 
Taranto 

In  eoneefna  aO'impreaa  Arnoldo  •  Te- 
neiia 

A  Speda 

In  conMgna  all'  impreca  (^«irolo  • 
Taranto 

A  Speda 

QenoTa  •  Ditta  Orarero 

A  Veneiia 

A  Castellammare  •  Oasrdaperto 

A  Ventotene 

A  Ponta 

A  Napoli 

A  Speda 

In  eonaegna  all'impresa  Arnoldo  •  Te- 
neda 

A  Speda 


In  consegna  aU'imprssa  Anoldo  -  T«- 

neda 
In  consegna  all'  impresa  ^eirok  ■ 

Tiuranto 


A  Speda 
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SITUAZIONE  DEL  REGIO  NAVIGLIO  AL  PRIMO  GENNAIO  1885. 


I       Qvalità 
della  nave 


Nome  della  nave 


Posixione  della  nave 


al  ]o  gennaio  1885 


n 


Annotazioni 


Torp.  di  1*  ci. 


D 

p 

» 

}» 

:» 

2> 

Torp.  di 
p 

p 
p 
p 
p 
p 
p 
p 
p 
p 
p 
p 
p 
p 
p 


2*  ci. 


Antareg  ,  . 
Andromeda 
Centauro  . 
Dragone,  . 
Pegaso,  .  . 
Perseo  .  .  . 
Sagittario. 
Sirio  .... 
Orione .  .  . 
F3?^a.  .  .  . 
Cassiopea  . 
^r^wri».  .  . 
JAra  .... 
Canopo .  .  . 
i2t>/.  .  .  . 
Aquario  .  . 
Procione,  , 
Spiga.  .  .  . 
Cigno,  .  .  . 
Castore.  ,  . 
Pollnee,  .  . 
Idra  «... 
Regolo .  .  . 
Niòbio  .  .  . 
Ansolttnt»  , 
Euterpe  ,  . 
ra«a.  .  .  . 
Erato  .  .  . 
Mf'lpomene 
Tersicore  . 
Polimnia  . 
Urania.  .  . 
Calliope  .  . 
Clio  .... 
Mosca  .  .  . 

-4/?tf 

Ff*pa  .  .  . 
Par/alla,  . 
Lucciola .  , 
Formica ,  . 
Cicala  .  .  . 
Locusta  .  . 
GrUlo  .  .  . 
Zanzara  .  . 


Disarmo 

p 

p 

p 

p 

p 

p 

p 

p 

P 

In  costruzione 

Disarmo 

p 

p 

Pronta  a  consegnarsi 

In  costnizione 

Disarmo 
In  costruzione 

p 

p 

p 

p 

p 
Disarmo 

p 

p 

p 

p 

p 

p 

p 

p 

p 

p 

p 

p 

p 

p 

p 

p 

p 

p 

p 

p 


A  8p«iift 


A  Napoli 

A  Spetia 

■ 
A  Napoli 
A  Spada 
A  VapoU 
A  Spoiia 

A  LiTorno  (Orlando) 
A  Hh>oU  (Ouppy) 
ANapoU 
A  Seatri  Ponente  (Oderò) 

A  Livorno  (Orlando) 

■ 
A  Napoli  (Pattiaon) 

■• 
A  Yeneils 

■ 
A  Speda 

A  Yeneiia 


A  Spexia 
A  Yeneiia 


A  Speda 


RomA^  i°  gennaio  i^&ó. 
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The  esiabllslmieni  of  sieel  ^^m  faciorles  In  Ihe  Ualtedi  Siaies  by 

lieut.  W.  H.  Jaques,  U.S.N.  (Proocedings  ofthe  United  States  na- 
vai  institute^  voi.  n.  31.) 

Prima  deirintroduzione  dei  cannoni  rigati  e  deiradozione  delFac- 
ciaio  neHa  loro  fabbricazione,  gli  Stati  Uniti  coi  loro  cannoni  Dablgreen 
e  RoijLnian  erano  alla  testa  delle  altre  nazioni.  L*armameuto  d*artiglie- 
ria  delle  navi  a  vapore  americane,  allo  scoppiare  della  guerra  di  seces- 
sione, era  davvero  per  quei  tempi  formidabile. 

Si  fu  appunto  in  quella  lotta  sanguinosa  che  si  videro  per  la  prima 
volta  quei  nuovi  e  terribili  mezzi  di  guerra,  che  hanno  portata  una  cosi 
profonda  rivoluzione  nel  modo  di  combattere  sul  mare,  e  che  mediante 
incessanti  perfezionamenti  ci  hanno  condotti  al  cannone  da  100  tonnel- 
late, ed  alle  corazzate  colossali,  ai  siluri  Whitehead  ed  alla  velocissima 
torpediniera. 

Gli  Stati  Uniti  però,  dopo  queirepoca,  sia  perché  fiduciosi  nella  va- 
lida difesa  naturale  della  loro  posizione  geografica,  lontana  dalle  mi- 
naccio delle  grandi  potenze  marittime,  e  nella  speciale  configurazione 
delle  loro  coste,  sia  per  le  tendenze  pacifiche  della  loro  politica,  si  ten- 
nero lontani  da  questo  generale  progresso  neirarmamento  navale. 

Questa  indifferenza  non  tardò  ad  allarmare  il  patriottismo  di  coloro 
i  quali,  essendosi  occupati  della  difesa  nazionale,  ebbero  a  persuadersi 
che  a  causa  del  lungo  tempo  e  dei  mezzi  speciali  che  si  richiedono  per 
l'allestimento  del  complicato  materiale  da  guerra  moderno,  le  immense 
risorse  finanziarie  ed  industriali  di  cui  dispongono  gli  Stati  Uniti  non 

*  La  Rivista  Marittima  farà  cenno  di  tutte  le  nuove  pubblicazioni  concernenti  Tarte 
militare  navale  antica  e  moderna,  Tindustria  ed  il  commercio  marittimo,  la  geografia,  i 
viaggi,  le  scienze  naturali,  ecc.,  quando  gli  autori  o  gli  editori  ne  manderanno  una  copia 
alla  Direzione. 
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sarebbero  bastate  a  far  fronte  airevenienza  di  una  guerra  improvvisa 
con  una  nazione  potente  sul  mare. 

Voci  autorevoli  si  elevarono  ripetutamente  nel  congresso  per  do- 
mandare cbe  si  ponesse  pronto  rimedio  ad  un  simile  stato  di  cose.  Que- 
st' insistenza  fini  col  trionfare,  e  i  membri  del  congresso  si  persuasero 
della  necessità  dì  pensare  a  provvedere  seriamente. 

Uno  dei  frutti  di  tale  convinzione  fu  Tautorizzazione  data  dal  con- 
gresso al  presidente  della  repubblica  di  scegliere  neiresercito  e  nella 
armata  degli  ufilciali  che  costituissero  una  commissione  incaricata  di 
esaminare  quale  degli  arsenali  marittimi  esistenti  fosse  il  più  conve- 
niente per  stabilirvi  una  fonderia  di  grossi  cannoni  moderni,  o  se  con« 
venisse  meglio  ricorrere  a  qualche  altro  mezzo  per  provvedersi  di  ar- 
tiglierie, e  di  formulare  un  preventivo  del  costo  dei  fabbricati  e  mac- 
chine necessarie,  per  riferirne  al  congresso. 

La  commissione,  della  quale  facevano  parte  un  commodoro,  un  ca- 
pitano di  vascello  ed  un  tenente  di  vascello  per  la  marina,  un  colonnello, 
un  tenente  colonnello  ed  un  maggiore  per  resei*cito,  si  riunì  a  Filadelfia 
il  10  aprile  1883  sotto  la  presidenza  del  commodoro  Edward  Simpson, 
mentrechè  le  funzioni  di  segretario  venivano  aflSdate  al  tenente  di  va- 
scello William  H.  Jaques. 

La  commissione  visitò  i  principali  stabilimenti  metallurgici  nei 
quali  sono  lavorate  le  artiglierie  in  Inghilterra,  Francia,  Germania  e 
Russia,  ed  avendo  in  seguito  visitati  gli  arsenali  ed  i  principali  stabili- 
menti industriali  privati  degli  Stati  Uniti,  onde  rendersi  conto  delle 
risorse  di  cui  disponevano  presentò  il  suo  rapporto  il  16  febbraio  1884. 

Nel  31*  volume  dei  Proceedings  ofthe  United  States  navals  insti-- 
tute,  il  tenente  di  vascello  William  H.  Jaques  ha  pubblicate,  come  com- 
mentario del  rapporto  della  commissione,  tutte  le  informazioni  raccolte 
nella  visita  fatta,  volendo  che:  il  lettore  possa  aver  presente  sotto  tutti 
gli  aspetti  ogni  elemento  che  si  riferisce  al  rifornimento  d'un  buon 
materiale  d'artiglieria,  e  possa  cosi  valutare  i  criteri  che  guidarono 
la  commissione  nelle  sue  decisioni. 

Il  lavoro,  condotto  con  grande  accuratezza  su  queste  vaste  basi,  è 
riuscito  completo  ed  ha  meritato  il  plauso  dei  giornali  tecnici  più  com- 
petenti in  siffatte  materie. 

Troppo  lungo  riuscirebbe  il  seguire  Tautore  nelle  sue  descrizioni 
delle  ofl3cine  di  Elswick,  di  Woolwich,  del  Creuzot,  di  Essen,  ecc.,  le 
quali  nel  testo  sono  accompagnate  da  eccellenti  piani  e  vedute,  e  com- 
pletate con  utilissime  informazioni  sui  vari  metodi  di  produzione  del- 
racciaio,  e  di  fabbricazione  dei  cannoni  nei  vari  paesi  visitati  e  sulle 


NUOVE  PUBBLICAZIONI.  181 

«oodizioni  rispettive  del  materiale  d'artiglieria  di  cui  attoalmente  si 
servono. 

Ci  limiteremo  ad  accennare  che  fira  1  sistemi  tenuti  dai  diversi  go- 
verni per  rifornirsi  di  cannoni  la  commissione  ha  trovato  più  conve- 
niente quello  di  impiantare  delle  officine  governative  per  la  fabbrica- 
zione delle  bocche  da  fuoco,  stringendo  nello  stesso  tempo  dei  contratti 
coU'industria  privata  per  le  necessarie  provviste  di  acciaio. 

La  Théorle  4a  MATlre,  par  VICTOR  LuTSCHAUNiG,  ingénieur  et  profes- 
seur  de  construction  navale  à  la  section  d*architecture  navale  de 
TAcadémie  imperiale  et  royale  du  commerce  et  de  la  navigation 
de  Trieste,  traduit  par  Q.  M.  Auradou,  ancien  élòve  de  Fècole  po- 
lytechniquoy  ingénieur  de  la  marine  enretraite,  officier  de  lalégion 
d'honneur,  avec  85  flgures  intercalées  dans  le  texte.  —  Paris,  Oau- 
thier-Villars,  1885,  voi.  in-8  di  X-174  pagine. 

La  aaTliTAsl^B®  eleiirlca,  di  SALVATORE  RAINERI,  Capitano  dì  lungo 
corso,  segretario  tecnico  della  «  Navigazione  Generale  Italiana)».  — 
Roma,  stabilimento  Bontempelli;  voi.  in-16  di  VIII-160  pagine  con 
16  figure  litografate  e  4  in  legno.  Contiene:  I.  Vento,  vapore,  elet- 
trico.  —  II.  Albori.  —  III.  Prime  armi,  —  IV.  Intermezzi.  —\\  Pa- 
cino tti  o  Gramme,  Wheatstone  o  Siemens  ?  —  VI.  Periodo  mo' 
derno.  —  VII.  L'elettricità  si  accumula  ?  —  Vili.  Sul  Tamigi.  — 
IX.  Un  po'  di  teoria.  —  X.  Parallelo,  —  XI.  Applicazioni.  —  XII. 
Torpediniere.  —  XIII.  Sott'acqua,  —  XIV.  Torpedini.  —  XV.  Nel- 
Varia.  —  Indice  alfabetico  delle  opere  e  degli  autori  citati. 

HHftlkmék  far  4ea  Sehiflliaa,  von  HANS  JoHOW,  dipi.  Schiffbau-Inge- 
nieur.  —  Berlin,  Verlag  von  Julius  Springer,  1884;  voi.  in-16  di 
XXXII-656  pag.  con  92  figure  intercalate  nel  testo  e  2  tavole  lito- 
grafate. 

■■▼eaiorl  •  ladasirlall,  di  S.  Smiles,  versione  di  Gustavo  Straffo- 
RELLO.  —  Firenze,  G.  Barbèra,  editore,  1885;  voi.  in-16  di  XII-372 
pagine.  L.  2,50.  Contiene:  Finea  Pett,  Principi  della  costruzione 
navale  inglese.  —  F.  Pettit  Smith,  introduttore  pratico  del  pro- 
pulsore ad  elica.  —  G.  Harrison,  inventore  del  cronometro  ma- 
rittimo. —  G.  Lombe,  introduttore  dell'industria  serica  in  Inghil- 
terra. —  G.  MuRDOGK,  sua  vita  e  sue  invenzioni.  —  F.  Koenig, 
inventore  della  macchina  tipografica.  —  I.  Walter,  Invenzione 
della  macchina  omonima.'^ Q.  ChOWES^introduttore  della  stampa 
a  vapore  dei  libri.  —  C.  Bianconi,  Un  esempio  di  aiuto  di  sé  stesso 
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in  Irlanda*  —  L'industria  in  Irlanda  a  traverso  il  Connaught  e 
V  Ulster  e  a  Belfast.  —  La  costruzione  navale  a  Belfast,  sua  ori- 
(/ine  e  suoi  progressi. —  Astronomi  e  studiosi  d^umile  condizione. 
—  Indice  alfabetico  dei  nomi  e  delle  cose. 

€«aftlBieBl«  de|rl*l(all«Bl  «iPesier*.  —  Roma,  tip.  nell*OspiZÌO  di  San 
Michele,  1884;  pag.  CVII-163. 

fliiaiUile*  delle  ea«»e  éì  Merie  sei  eeMaat  e«p«lB«|fhl  éì  prevlaela 
•  di  elreeadarle  9  Bieril  Tleleate  «vveaaie  la  iatie  II  repM.  ^ 

Roma,  tip.  Metastasio,  1884;  pag.  LXXVIII-87. 
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DICSSwCBUS  ISS'^ 


AcTON  Fbbdikando,  Vioe-Ammiraglio,  Fbiobbio  Gio.  Galuazeo,  Capitano 
di  vascello,  Cabhxyalb  Lakfbanco,  Tenente  di  yaBoello,  Faloiaiti 
GiOYANHi,  Medico  capo  di  2*  clasee  e  Gabufto  Fbanobboo,  Commis- 
sario capo  di  2*  classe,  sbarcano  dalla  corassata  Roma. 

Basso  Cablo,  Capitano  di  corvetta,  Pabdini  Fobtukato,  Boooabdi  Giù- 
sbppb,  Mabtini  Cbsabk,  Bocca  Bky  Cablo,  D'Agostino  Giovanni, 
Tenenti  di  vascello,  Naoliati  Antonio,  Solabi  Ebnbsto,  Bobbbllo 
Enbico,  Sottotenenti  di  vascello,  D'  Estbada  Bodolfo,  Db  Matbba 
GIT78BPPB,  Battaoua  Bobbbto,  Basso  Bbboldo,  Fkbbbtti  Adolfo, 
Cacacb  Abtubo,  Bobbbti  Lobbnzo,  Guardiemarina,  Cbippa  Giovanni, 
Capo  maccMnista  di  1*  classe,  Cibblli  Giubbppb,  Sotto-capo  macchi- 
nista, Vbcchionb  Giacomo,  Medico  di  1*  classe,  Spbzialb  Fbancbsoo, 
Medico  di  2*  classe,  Pabbnti  Dantb,  Commissario  di  1*  classe,  Goolia 
ViNOBNSO,  Allievo  commissario,  sbarcano  dalla  corassata  Bama, 

GoNZALBs  Giustino,  Capitano  di  vascello,  Conti  Gio.  Battista,  Capitano 
di  fregata,  Mollo  Angblo,  Piana  Giacomo,  Febbo  Albbbto,  Dblla 
Chissà  Giovanni  Antonio,  Bbllbdonnk  Dombnigo,  Bianco  di  San 
Secondo  Domenico,  Tenenti  di  vascello,  Fasblla  Bttobb,  Fallbtti 
Eugenio,  Sottotenenti  di  vascello,  Questa  Adbiano,  Bonomo  Quintino, 
MOBiNO  Stbtano,  Simoni  Albbbto,  Guardiemarina,  Gbeco  Saltatobb, 
Capo  macchinista  di  2*  classe,  Febbabonb  Cablo,  Sotto-capo  macchi- 
nista, Gbanizio  Giuseppe,  Medico  di  1'  classe,  Guastayino  Fbdebico, 
Medico  di  2'  classe,  ToNCiNi  Santo,  Commissario  di  1*  classe,  Fachbtti 
Luigi,  Allievo  commissario,  sbarcano  dalla  corassata  Maria  Pia, 

VlGLiONE  Giovanni,  Guardiamarina,  sbarca  dalla  corasBata  Principe  Amedeo ^ 
ed  imbarcano  le  altre  Gnardiemarina,  Basso  Bbboldo,  De  Mateba 
Giuseppe,  Febbetti  Adolfo,  Battaglia  Bobbbto,  Bbuno  Gabibaldi. 
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Giusto  Vittorio,  Marbklli  BaffabiiB,  Tenenti  di  yaecello,  Bbaioono  dalla 
ooranata  Dandolo  ed  imbaroano  gli  nffloiali  di  vaacéllo  di  pari  grado 
Beale  Eugenio  e  Quehxa  Gerolamo. 

FiLiPPONi  Ernesto,  Sottotenente  di  vascello,  imbarca  sulla  coranata  Bandolo. 

Ott alevi  Onorio,  Clerico  Giovanni,  Sotto-capi  maochinieti,  imbarcano 
•nlla  coranata  Dandolo. 

Ferviti  Giuseppe,  Capitano  di  fregata,  Giubtini  Gaetano,  Tenente  di 
vaaoello,  Buspou  Mario,  Martini  Paolo,  Roncagli  Giovanni,  Sotto- 
tenenti di  vascello,  Lori  Zknone,  Commissario  di  2*  olaese.  Profumi 
Luigi,  Medico  di  2*  classe,  Sanouinetti  Giacomo,  Sotto-capo  macchi- 
nista, sbarcano  dall'avviso  Agoatino  Darbarigo, 

QuioiNi  PuLiGA  Carlo,  Capitano  di  fregata,  Carrone  Giovanni,  Garelli 
Aristide,  Tenenti  di  vascello,  Baio  Filippo,  Campanari  Demetrio, 
Martini  Giovanni,  Sottotenenti  di  vascello,  Babpolini  Pietro,  Capo 
macchinista  di  2'  classe,  Alviooi  Baffaele,  Medico  di  S*  classe,  At- 
tanasio Enrico,  Commissario  di  2*  classe,  sbarcano  dall'avviso  Rapido. 

GuALTERio  Enrico,  Capitano  di  fregata,  Nicastro  Gaetano,  Basso  Carlo* 
Tenenti  di  vascello,  Gerra  Davide,  Canetti  Giuseppe,  Corsi  Camillo, 
Sottotenenti  di  vascello.  Riccio  Giosuè,  Capo  macchinista  di  2*  classe, 
Alviooi  Raffaele,  Medico  di  2*  classe,  Attanasio  Bveico,  Commis- 
sario di  2*  classe,  imbarcano  soli 'avviso  Messaggero. 

Casini  Camillo,  Guardiamarina,  sbarcato  dall'  incrociatore  ^avio  Gioia  ed 
avviato  in  Italia. 

TiRBRiNi  Arturo,  Sottotenente  di  vascello.  Chiari  Attilio,  Medico  di  1' 
classe,  sbarcano  dall'incrociatore  Cristqforo  Colombo, 

Borrbllo  Enrico,  Sottotenente  di  vascello,  Bonomo  Quintino,  Questa 
Adriano,  Morino  Stefano,  Simoni  Alrbrto,  Gnardiemarina,  imbar- 
cano sulla  nave  scuola  artiglieria  Maria  Adelaide. 

Borea  Maroo,  Corsi  Camillo,  Sottotenenti  di  vascello,  sbarcano  dalla 
nave  scuola  torpedinieri  Venewia. 

Campanari  Demetrio,  Scotti  Carlo,  Solari  Ernesto,  Sottotenenti  di 
vascello,  Fabbrini  Vincenzo,  Roberti  Lorenzo,  Calì  Alfrbdo,  Ca- 
OACE  Arturo,  Yiouone  Giovanni,  D'  Estrada  Rodolfo,  Gnardiema- 
rina, imbaroano  sulla  nave  scuola  torpedinieri  Venezia, 

Mieabello  Gio.  Batta.,  Capitano  di  fregata,  Formiohi  Ettore,  Graziani 
Leone,  Tenenti  di  vascello,  Borea  Marco,  Barbavara  Edoardo, 
Pbiebo  Alfonso,  Sottotenenti  di  vascello,  Cognetti  Leonabdo,  Mo- 
dico di  2*  classe,  Sanouinetti  Michele,  Sotto-capo  macchinista,  Cor- 
vino Luigi,  Commissario  di  2*  classe,  imbaroano  sul  trasporto  Europa. 

Canevaro  Napoleone,  Capitano  di  vascello,  Grenet  Francesco,  Capitano 
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di  fregata,  Capa08O  Vikokk»),  Zkzi  Bbmkkboildo,  Aubbo  Mabcxllo, 
Tenenti  di  vascello,  Sacbibtaito  Luigi,  Mohtbooia  Pibtbo,  Jzzo  Leo- 
poldo, Capi  maoohinisti  di  2'  classe,  Odbwen  Vikcbhzo,  Soepto  Gio- 
VAKKi,  Sotto-oapi  maoohinisti,  Mazzei  Ignazio,  Medico  di  1*  classe, 
Ikcaediha  Giubbppb,  Oommissario  di  1*  olasse,  sbarcano  dalla  coraz- 
zata Italia  in  armamento  ridotto  ed  imbarcano  sulla  stessa  in  dispo- 
nibilità. 

Ebbaudi  Agostino,  Capitano  di  corvetta,  Buono  Ebnebto,  Incisa  Gae- 
tano, Tenenti  di  vascello,  (3olombo  A  vbbogio,  Cbbbi  Vittobio,  Scotti 
Cablo,  Sottotenenti  di  vascello,  Filipponi  Ebnesto,  Fabbbini  Vin- 
cenzo, Calì  Alfbedo,  Bbuno  Gabibaldi,  Guardiemarina,  Gobi  Spi- 
BiDiONB,  Ingegnere  di  1'  classe,  Vece  Vincenzo,  Capo  macchinista 
principale,  Maggio  Domenico,  Pbbsico  Pasqualb,  Sotto-capi  macchi- 
nisti, Giovannitti  Giuseppe,  medico  di  2*  classe,  sbarcano  dalla  co- 
raisata  Italia, 

Chiosando  Benvenuto,  Sottotenente  di  vascello,  sbarca  dairavviso  Esplih- 
ratorc. 

Fasella  Bttobb,  Sottotenente  di  vascello,  imbarca  sull'avviso  MartfontimUf 
Colonna, 

Picasso  Giacomo,  Tenente  di  vascello,  sbarca  dal  porta-^rpedini  Vul&ano, 

Ghigliotti  Efisio,  Tenente  di  vascello,  sbarca  dalla  cisterna  Vfrde, 

Cbebpi  Fbancbsco,  Tenente  di  vascello,  sbarca  dal  piroscafo  Baleno, 

Pbiebo  Alfonso,  Sottotenente  di  vascello,  sbarca  dalla  cannoniera  lagu- 
nare n.  6  ed  imbarca  l 'ufficiale  di  vascello  di  pari  grado  Roncagli 
Giovanni. 

Massa  Lobenzo,  Capo  macchinista  di  2*  classe,  sbarca  dal  trasporto  Citià 
di  Napoli  in  disponibilità,  ed  imbarca  Tufflciale  macchinista  di  pari 
grado  Cbbbuti  Felice. 

Cbbbi  Vittobio,  Sottotenente  di  vascello,  imbarca  sulla  corazzata  PaleHro 
in  disponibilità. 

Retnaudi  Cablo,  Tenente  di  vascello,  Cbippa  Giovanni,  Capo  macchinista 
di  1*  classe.  Cipollina  Luigi,  Commissario  di  1*  classe,  imbarcano 
sulla  corazzata  Roma  in  disponibilità. 

Belledonne  Domenico,  Tenente  di  vascello,  Gbeco  Salvatobb,  Capo  mac- 
chinista di  2*  classe,  Pabollo  Antonio,  Commissario  di  1*  classe,  im- 
barcano sulla  corazzata  Maria  Pia  in  disponibilità. 

Contesso  Vincenzo,  Tenente  di  vascello,  Navone  Michele,  Sotto-capo 
macchinista,  Tobi  Domenico,  Commissario  di  2*  olasse,  sbarcano  dal 
trasporto  Europa  in  disponibilità. 

Cacacb  Giuseppe,  Capitano  di  fregata,  Bianco  Augusto,  Bonnefoi  Al- 
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FBBDO,  HoHOiABDiKi  Fbancusoo.  Tenenti  di  vascello,  Gabcatkbba 
PA8QUALB,  Commiflsario  di  2*  olaeee,  Abbauondi  ^io.  Battista,  Me- 
dico di  1*  classe,  sbarcano  dalla  corazzata  TrrribiU  in  disponibilità. 

Sabtobis  Maubisio,  Tenente  di  vascello,  P10A88O  Angelo,  Commissario  di 
2*  classe,  imbarcano  snlla  corazzata  TerribiU  in  disponibilità. 

GioBELLO  Giovanni,  Tenente  di  vascello,  Sakguinetti  Giacomo,  Sotto- 
capo macchinista,  imbarcano  snll^avviso  Agostino  Barharigo  in  dispo- 
nibilità. 

Febea cciù  Buooebo,  Tenente  di  vascello,  Bobbello  Cablo,  Sottotenente 
di  vascello,  Mebcubio  Gaetano,  Commissario  di  2*  classe,  sbarcano 
dalla  corazzata  Formidabile  in  disponibilità. 

Cabbone  Giuseppe,  Schiaffino  Claudio,  Tenenti  di  vascello,  Sagabia 
Pasquale,  Commissario  di  2*  classe,  imbarcano  snlla  corazzata  Fot' 
midaàile  in  disponibilità. 

NiCASTBO  Gaetano,  Tenente  di  vascello,  Riccio  Giosui,  Capo  macchinista 
di  2*  classe,  sbarcano  dair avviso  Me$»aggero  in  disponibilità. 

Sanouinetti  Michele,  Sotto-capo  macchinista,  sbarca  dalla  corazzata  Fa- 
reM6  in  disponibilità  ed  imbarca  Tufflciale  macchinista  di  pari  grado 
Jenco  Fedebico. 

Febgola  Salvatobe,  Tenente  di  vascello,  Baspolini  Pietbo,  Capo  mac- 
chinista di  2*  classe,  Michkletti  Olinto,  Commissario  di  2*  classe, 
imbarcano  sniravviso  Rapide  in  disponibilità. 

Febbabi  Gio.  Battista,  Tenente  di  vascello,  sbarca  dalla  corazzata  Àjfof^ 
datore  in  allestimento  ed  imbarca  Tufflciale  di  vascello  di  pari  grado 
Contesso  Vincenzo. 

Buglione  di  Monalb  comm.  Luigi,  Vice-ammiraglio  comandante  in  capo 
del  1**  dipartimento  marittimo,  Senatore  del  Regno,  morto  il  7  di- 
cembre 1884  in  Roma. 


STATI  MAGGIORI  DELLE  REGIE  NAVI  ARMATE 


NOTIZIE  SULLE  NAVI  MEDESIME 


Squadra  permanente. 

Stato  Maggiore  della  2*  Divisione. 

Contr* ammiraglio,  Bertelli  Luigi,  comandante. 

Capitano  di  vaaeellot  Romano  Cesare,  Capo  di  Stato  Maggiore. 

Tefèente  di  vateello.  Cali  Boberto,  Segretario. 

Tenente  di  taseello,  Penco  Nicolò,  Aiutante  di  bandiera. 


Boraa  (Corazzata).  Annata  a  Spezia  il  1**  febbraio  1864.  Nare  ammiraglia  del 
Comandante  in  capo.  —  ni*'  dicembre  parte  da  Siraonaa,  Tindomani 
arriva  a  Gaeta,  il  6  si  reca  a  Napoli,  il  10  riparte  per  Spezia  oye  arriva 
il  12.  La  sera  del  15  dicembre  il  Vice  ammiraglio  comm.  Ferdinando 
Acton  ammaina  V  insegna  di  comandante  in  capo  della  squadra  per- 
manente sbarcando  dalla  Roma  con  tntto  il  suo  Stato  maggiore.  H  16 
la  Boma  passa  allo  stato  di  disponibilità  a  Spezia. 

Principe  Amedeo  (Corazzata).  Armata  a  Spezia  il  l*'  aprile  1884.  —  Parte 
da  Siracusa  il  l'^  dicembre  e  arriva  T  indomani  a  Gaeta,  il  10  parte 
da  Gaeta  e  giunge  a  Spezia  il  12,  il  21  parte  per  Napoli  ove  arriva 
il  23. 

Staio  Maggiore. 

Capitano  di  vaeeello,  Bomano  Cesare,  Comandante  di  bandiera. 

Capitano  di  fregata,  Montese  Francesco,  Comandante  in  2». 

Capitano  di  corvetta,  Marselli  Luigi,  Ufficiale  al  dettaglio. 

Tenenti  di  vaeeello,  Buelle  Edoardo,  Cecconi  Olinto,  Agnelli  Cesare,  Lawley 
Alemanno,  Lamberti-Bocconi  Gerolamo. 

SottoteneMi  di  vaicello,  Giuliano  Alessandro,  Carfora  Vincenzo,  Bubin  Er- 
nesto. 
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éhtardiewiarina,  Fini  Pino,  Galiendo  Vinoenio,  Hamini  Oioranni,  Coita  Al- 
bino, Bollo  Gerolamo,  De  Matera  GiuBeppe,  Ferretti  Adolfo,  Basso 
Beroldo,  Battaglia  Roberto,  Bruno  Garibaldi. 

Capo  macohiniita  di  i.  eUuMe,  De  Lutio  Gio.  Battista. 

Sotto-eapo  macehinitta,  Tortora  Giovanni. 

Medico  di  /.  cloiMe^  Toni  Franoesoo. 

Medico  di  3,  elaucy  Bressanin  Rodolfo. 

Cofftmissario  di  /.  classe^  Galafiore  Domenico. 

Allieve  ecmmitaario,  Martina  Ginseppe. 

CastelfldMrdo  (Coranata).  Armata  a  Spezia  il  21  febbraio  1864.  —  Il  1*"  di- 
cembre parte  da  Siracusa  e  arriva  il  2  a  Gaeta,  il  6  parte  per  Mes- 
sina e  vi  arriva  il  6,  per  ripartirne  il  10,  il  14  arriva  a  Porto  Baid, 
ed  il  17  a  Snes  ove  entra  in  bacino,  il  31  dicembre  arriva  a  Perim, 
ed  il  6  gennaio  approda  in  Aden. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vatcelloy  Tracco  Gioacchino,  Comandante. 
Capitano  di  /regata^  Grillo  Carlo,  Comandante  in  2^. 
Tenenti  di  vateellot  Roisecoo  Candido,  officiale  al  dettaglio,  Caput  Luigi, 

Bixio  Tommaso,  Lessi  Gaetano,  Spano  Paolo.  ^ 

Sottotenenti  di  èaicello,  Massinghi  Roberto,  Cutinelli  Emanuele,  Lovatelli 

Giovanni,  Loreochio  Stanislao. 
Guardiemarina,  Burovich  Giovanni,  Marcone  Antonio,  Cacace  Adolfo,  Cao- 

cavale  Edoardo,  Scarpis  Maffeo. 
Commiesarifi  di  /.  elaue,  Rey  Carlo. 
Allievo  commi4aario,  Grassi  Francesco. 
Medico  di  /.  clatM,  Pandarese  Francesco. 
Medico  di  ff,  ciane.  Curdo  Eugenio. 
Sottocapi  fHacehinittiy  Calabrese  Vinoenao,  Montolivo  Gio.  Battista. 

IHuidolo  (Corassata  a  torri).  Armata  a  Spezia  il  21  agosto  1883.  —  Il  1*" 
dicembre  parte  da  Siracusa,  arriva  il  2  a  Gaeta,  riparte  il  10  e  giunge 
a  Spezia  il  12. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vaeeello,  Denti  di  Piraino  Giuseppe,  Comandante. 

Capitano  di  fregata^  Palumbo  Luigi,  Comandante  in  2**. 

Capitano  di  corvetta,  Altamura  Alfredo,  ufficiale  al  dettaglio. 

Tenenti  di  vascello.  Devoto  Michele,  Troiano  Giuseppe,  Viotti  Gio.  Battista, 

Somigli  Carlo,  Reale  Eugenio,  Quensa  Gerolamo* 
Sottotenenti  di  vascello,  Tallarigo  Garibaldi,  Marenoo  di  Moriondo  Enrico, 

Montuori  Nicola,  Passino  Francesco,  Filipponi  Ernesto. 
Capo  macchinista  principale.  Cerale  Giacomo. 
Capo  macchinista  di  /.  classe,  Chemin  Marco. 
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Ingegnere  di  y.  eloèH^  MaUiaai  Attilio. 

Capo  maeehimsta  di  2,  olasie^  Vitalone  Pietro. 

Satta-oapi  nuiochiniitiy  Gatti  Stefano,  Badano  Guglielmo,  Volpe  Clemente, 

Ottaleyi  Onorio,  Clerico  GioTanni. 
Medico  di  i.  clante^  Ariola  Domenico. 
Medico  di  2,  elasse,  Pasquale  Alessandro. 
Commissario  di  i.  elasse,  Bireri  Michele. 

Maria  Pia  (Corazzata).  Armata  a  Spezia  il  6  luglio  1883.  —  Parte  da  Si- 
racusa il  1**  dicembre,  il  2  arrira  a  Gaeta,  il  10  riparte  per  Spezia 
ove  arriva  il  12  e  passa  in  disponibilità  il  16. 

A.  Barbarico  (Avviso).  Armato  a  Venezia  il  22  marzo  1882.  —  Il  27  no- 
vembre da  Siracusa  si  reca  a  Messina,  il  1^  dicembre  riprende  il 
mare  ed  il  3  ritorna  a  Messina,  il  9  parte  per  Napoli  ove  approda 
il  10  e  vi  passa  in  disponibilità  il  13. 

Rapido  (Avviso).  Armato  a  Spezia  il  V  marzo  1882.  —  Il  28  novembre  ap- 
proda a  Bari  e  tocca  le  isole  Tremiti,  il  29  arriva  a  Venezia  ed  il  3 
dicembre  passa  in  disponibilità. 


Divisione  navale  neir America  Meridionale. 

stato  maggiare  del  Comando  in  capo. 

Contr* ammiraglio,  Caimi  Pietro,  Comandante  in  capo. 

Capitano  di  fregata,  Grandville  Eugenio,  Capo  di  stato  maggiore. 

TenetUe  di  rasoello,  Casella  Giovanni,  Aiutante  di  bandiera  e  segretario. 

Amerigo  Vespneci  (Incrociatore).  In  armamento  completo  il  1*^  settem- 
bre 1884  a  Venezia.  —  A  Spezia. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Grandville  Eugenio,  Comandante  di  bandiera. 

dentano  di  corvetta,  Preve  Francesco. 

Tenenti  di  vaseelln,  Cbionio  Angelo,  De  Pazzi  Franoesoo,  Marocco  Gio.  Bat- 
tista, Mirabelle  Giovanni,  Arnone  Gaetano. 

Onardiemarina,  Casanova  Mario,  Acton  Alfredo,  Millo  Enrico,  Pinelli  Elia, 
Bonacini  Azeglio. 

Capo  macchinista  di  i,  olafse,  Oltremonti  Paolo. 

Sotto-eapo  macchinista,  Bicci  Gio.  Battista. 

Medico  di  y.  classe,  Rizzi  Francesco. 

Medico  di  9.  classe,  Cappelletto  Alessandro. 

Commissario  di  /.  elasse,  Tiscomia  Cesare. 
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FIatìO  Gioia  (Incrociatore).  Armato  a  Yeneiia  il  1^  settembre  188S. 
In  navigazione  fra  Ouayaquil  e  Callao. 

Stato  Maggiore, 

Cantano  di  fregata^  Cobianchi  Filippo. 

Capitano  di  corvetta,  Vaino  Tommaso. 

Tenenti  di  vascello,  Garotti  Francesco,  D'Agliano  Enrico,  Incoronato  Luigi, 
Ponchain  Adolfo. 

Sottotenente  di  vaseello,  Mocenigo  Alvise. 

Ouardiemarina,  Bncellai  Cosimo,  Solari  Emilio,  Fasella  Osvaldo,  Costantini 
Arturo,  Cusani  Lorenso,  Otto  Eugenio,  Carnei  Emilio,  Kanara  Mana- 
rino,  Triangi  Arturo,  Oafiero  Gaetano,  Giavotto  Matteo,  Leonardi  Mi- 
chelangelo, Oricchio  Carlo,  Della  Chiesa  Giulio,  Girosi  Edoardo,  Corsi 
Carlo,  Villani  Francesco,  Bini  Giuseppe. 

Capo  fnaoohimsta  di  4,  eUuse,  Gabriel  Giuseppe. 

Sotto-capo  maccJUnitta,  Boccaocino  Antonio. 

Medico  di  /.  claete,  Moecatolli  Teofllo. 

Medico  di  S,  ciane,  PetoUa  Giovanni. 

Commistario  di  S.  clasee,  Serra  Giacomo. 

Staffetta  (Avviso).  Armato  il  1*^  maggio  1884  a  Spezia.  —  Di  stazione 
a  Montovideo. 

Stato  Maggiore, 

Cavitano  di  fregata.  De  Negri  Emanuele,  Comandante. 
Tenente  di  xascelloy  Della  Torre  Umberto,  Ufficiale  in  2°. 
Sottotenenti  di  vascello.  Martinetti  Giusto,  Pastorelly  Alberto,  Amodio  Gia- 
como, Bevilacqua  Vincenzo. 
Capo  macchinista  di  2,  classe ,  Gargiulo  Salvatore. 
'    Medico  di  2,  classe.  Montano  Antonio. 
Commissario  di  8,  classe,  Bitucci  Francesco. 

Garibaldi  (Corvetta).  Armata  a  Spezia  il  21  novembre  1884. — A  Spezia. 

Stato  Mcygiore. 

Capitano  di  vascello.  Bertone  di  Sambuy  Federico,  Comandante. 

Capitano  di  fregata,  Chigi  Francesco,  Ufficiale  in  2^. 

Tenenti  di  vascello,  Gardella  Nicola,  Ufficiale  al  dettaglio,  Bregauto  Co- 
stantino, Cairola  Ignazio,  Forti  Ruggiero,  Botti  Paolo,  Castiglia 
Francesco. 

Sottotenenti  di  vascello,  Mameli  Angelo,  Mengoni  Raimondo,  Belmondo 
Caccia  Enrico,  Capece  Francesco,  Cipriani  Matteo. 

G Hardiemarina,  Manusardi  Emilio,  Riandò  Giacomo,  Stampa  Ernesto,  Si- 
cardi  Ernesto,  Mantegazza  Attilio,  Biglieri  Vincenzo,  Fasella  Adolfo, 
Leverà  de  Maria  Giacinto,  Cenni  Giovanni,  Leonardi  Nicola. 
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Capo  maeehinUta  di  1.  ciotte ^  De  Fiori  Ferdinando. 
Medico  ài  1 ,  olatae^  Gaerra  Giuseppe. 
Medico  di  2,  ciotte^  Gioelli  Pietro. 
Commieeario  di  /.  claeee^  Talioe  Eugenio. 
AUieco  Commissario,  Manzi  Raffaele. 


Navi  vaxie  all'estero. 

Tettor  Pigan!  (Corretta).  Armata  a  Venezia  il  l""  marzo  1882.  ~  Il  5  gen- 
naio arriva  a  Bbanghai. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascello^  Palumbo  Giuseppe,  Comandante. 

Capitano  di  corvetta,  Caniglia  Ruggiero,  Comandante  in  2°. 

Tenenti  di  vMcello,  Serra  Enrico,  Chierchia  Gaetano,  Harcacol  Cesare. 

Sottotenenti  di  vascello,  Bertolini  Giulio,  Tozsoni  Francesco ,  Bella  Torre 

Clemente,  Pandolfini  Roberto,  Pericoli  Riccardo. 
Guardiemarinay  Parenti  Paolo,  Cagni  Umberto. 
Medico  di  1 ,  classe,  Milone  Filippo. 
Medico  di  2,  classe,  Boocolari  Antonio. 
Commissario  di  2,  classe,  Chiozzi  Francesco. 
Capo  macchinista  di  2.  elasse,  Zuppaldi  Carlo. 

Tedetta  (Avviso).  Armato  a  Napoli  il  1*^  marzo  1883.  —  Stazionario  ad 
Assab. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  corvetta,  Buonocore  Salvatore,  Comandante. 

Tenenti  di  vascello,  Palermo  Salvatore,  ufficiale  in  2°,  ed  Orsini  Francesco. 

Sottotenenti  di  vascello,  Borea  Raffaele,  Ferrara  Edoardo,  Tubino  Gio.  Batt. 

Sotto-capo  macchinista,  Genardini  Arcbimede. 

Medico  di  2,  classe,  Corda  Massimino. 

Commissario  di  2.  classe,  Squillace  Francesco. 

Messaggiero  (Avviso).  Armato  a  Venezia  il  l"*  dicembre  1884.  —  Parte  il 
7,  arriva  a  Brindisi  il  9,  il  10  parte  per  Porto  Said  e  vi  arriva  il  14, 
il  15  parte  per  Suez  e  vi  arriva  il  17,  il  22  arriva  a  Suakim,  il  28 
a  Massawa  ed  il  80  riparte. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Gualterio  Enrico,  Comandante. 

Tenenti  di  vascello,  Nicastro  (Gaetano,  Ufficiale  al  dettaglio,  Basso  Carlo. 

Sottotenenti  di  vascello,  Gerra  Davide,  Canetti  Giuseppe,  Corsi  Camillo. 
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Capo  macehinUta  di  2.  olone ^  Biooio  Giosuè. 
Medico  di  2,  eUuse,  Alriggi  Baffaele. 
Commissario  di  2,  alasse,  AttanaBio  Enrico. 

€•  Colombo  (Incrooiatore).  Armato  a  Venezia  il  21  ottobre  1888.  —  Di  sta- 
sione  nei  mari  della  China.  Il  24  novembre  arriva  a  Shanghai. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vaseelloy  Aocinni  Enrico,  Comandante. 

Capitano  di  corvetta,  Volpe  Baffaele,  Comandante  in  2°. 

Tenenti  di  vascello,  Settembrini  Alberto,  Serra  Tommaso,  De  Simone  Gio- 
vanni, Castagneto  Pietro,  Bicheri  Vincenzo. 

Sottotenenti  di  vascello,  Massard  Carlo,  Albenga  Gaspare,  Della  Biva  di 
Fenile  Alberto. 

Capo  macchinista  di  y.  classe^  Miraglia  Luigi. 

Sotto-capo  macohivista,  Serra  Luigi. 

Medico  di  2,  classe f  Calatabiano  Gaetano. 

Commissario  di  /.  classt^  Patrioll  Giovanni. 

Sesia  (Piroscafo).  Armato  TU  gennaio  1884  a  Napoli.  —  Di  stazione  a 
Costantinopoli. 

Stato  Maggiore, 

Capitano  di  corvetta,  Todisco  Francesco,  Comandante. 

Tenente  di  vascello.  De  Criscito  Francesco. 

Sottotenenti  di  vascello.  Cito  Luigi,  Capomazza  Guglielmo,  Manzi  Domenico. 

Commissario  di  2,  classe,  Cibelli  Alberto. 

Medico  di  ?,  classe,  Moreno  Isidoro. 


Navi-Scuola. 

Maria  Adelaide  (Fregata).  (Nave-Scuola  d* Artiglieria).  Armata  a  Spezia  il 
l"*  agosto  1874.  —  A  Spezia. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascello,  De  Negri  Giovanni  Alberto,  Comandante. 

Capitano  di /regata.  Bozzetti  Domenico,  Comandante  in  2®. 

Tenenti  di  vascello,  Bicotti  Giovanni,  Ufficiale  al  dettaglio.  De  Orestis  Al- 
berto, Olivieri  Giuseppe,  Giraud  Angelo,  Sery  Pietro,  Papa  di  Costi- 
gliole  Giuseppe,  Mourier  With  Carlo. 
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Sottoten&nti  di  vascello,  Merlo  Teodoro,  Moro-Lin  Francesco,  Braochi  Felice, 
Trifari  Eugenio,  Bicaldone  Vittorio,  Tedesco  Gennaro,  Borrello  Bnrioo. 

Guardiemarinaj  Bonomo  Quintino,  Qnesta  Adriano,  Morino  Stefano,  Simoni 
Alberto. 

Capo  macchinista  di  2,  classe,  Fé  tini  Fasqnale. 

Commissario  di  1,  classe,  Galella  Ferdinando. 

Allievo  Commissario,  Bispoli  Giuseppe. 

Medico  di  /.  classe,  Giaccari  Francesco. 

Medico  di  2,  classe,  Tanferna  Gabriele. 

Tenesia  (Nare-Scnola  Torpedinieri).  Armata  il  1°  aprile  1882.  —  A  Spezia. 

Staio  Maggiore. 

Capitano  di  vascello.  Conti  Aucrasto,  Comandante. 

Capitano  di  corvetta,  Di  Falma  Giuseppe,  Comandante  in  2". 

Tenenti  di  vascello,  Romano  Vito,  Uffioiale  al  dettaglio,  Ampugnani  Nic- 
colò, Corridi  Ferdinando,  Belmondo  Caccia  Camillo,  Moreno  Vittorio, 
Campilanzi  Gioyanni. 

Sottotenenti  di  vascello,  Fiordelisi  Donato,  De  Raymondi  Paolo,  Verde  Co> 
stantino,  Lucifero  Alfredo,  Marcello  Gerolamo,  Campanari  Demetrio, 
Scotti  Carlo,  Solari  Ernesto. 

Oìtardiemarina,  Fabbrini  Vincenzo,  Roberti  Lorenzo,  Cali  Alfredo,  Cacace 
Arturo,  VigUone  Giovanni,  D'Estrada  Rodolfo. 

Medico  di  /.  classe,  Grisolia  Salvatore. 

Medici  di  2,  classe^  Nannini  Serafino,  Failla  Antonio. 

Commissario  di  i,  classe,  Furitano  Calcedonio. 

Allievo  commissario^  Orlandi  ni  Pasquale. 

Sottocapo  macohinista,  Tortorclla  Carmine. 


Navi  varie. 

Italia  (Corazzata).  In  armamento  ridotto  TU  novembre  1884  a  Napoli.  — 
Parte  da  Napoli  il  30  novembre  e  arriva  a  Baia,  il  1**  dicembre  si 
reca  a  Gaeta,  parte  il  3  da  Gaeta  e  arriva  il  5  a  Spezia.  Il  16  di- 
cembre passa  in  disponibilità. 

Esploratore  (Avviso).  Armato  il  26  novembre  1884  a  Napoli.  —  Parte  da 
Napoli  il  SO  novembre,  tocca  Baia, •arriva  a  Gaeta  il  V  dicembre, 
parte  il  3  e  arriva  a  Spezia  con  la  r.  nave  Italia  il  6.  Il  10  riparte 
per  NapoU  e  vi  giunge  il  12.  Il  18  dicembre  passa  in  armamento 
ridotto  quale  nave  ammiraglia  del  2*»  dipartimento  marittimo. 

13 
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Stato  Maggiore. 

CapUantt  di  corvetta,  La  Greca  Stanislao,  Gomandante. 

Teikenti  di  véueello,  Melnoci  Vincenzo,  tifficiale  in  2**,  Mastellone  Pasquale. 

Sottotenenti  di  vascello,  Finzi  Eugenio,  Gnasso  Ernesto. 

Capo  macrhinista  di  2,  ela*se,  Tortora  Pasquale. 

Commissario  di  2,  classe,  Pergola  Giuseppe. 

Medico  di  1,  classe.  Giordano  Fedele. 

Enropa  (Trasporto).  Armato  a  Spezia  il  16  dicembre  1884.  —  Il  28  di- 
cembre parte  per  Tlnghilterra. 

Stato  Maggiore, 

Capitano  di  fregata,  T/LìrdkheWo  Gio.  Battista,  Comandante. 

Tenenti  di  vascello,  Formichi  Ettore,  ufficiale  in  2^,  Graziani  Leone. 

SottotcHci^ti  di  vascello,  Borea  Marco,  Barbavara  Edoardo,  Priero  Alfonso. 

Medico  di  2,  classe,  Cognetti  Leonardo.  « 

Satto-capo  macchinista,  Sanguinetti  Michele. 

Commissario  di  2,  classe,  Corvino  Luigi. 

Dora  (Trasporto).  Armato  tipo  ridotto  il  27  agosto  1884  a  Napoli.  —  A 
Gaeta.  Destinato  quale  ospedale  natante  pei  colerosi  nel  golfo  di 
Gaeta.  Il  24  dicembre  parte  da  Gaeta  e  giunge  a  Napoli,  ove  passa 
in  disarmo  il  28. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  corvetta,  Alberti  Michele,  Comandante. 
Tenente  di  vascello,  Gagliardini  Antonio,  ufficiale  in  2*^. 
Sottotenenti  di  vascello,  Consiglio  Luigi,  Jacoucci  Tito. 
Sotto-capo  macchinista.  Caccinolo  Pasquale. 
Medici  di  2.  classe,  Benevento  Raffaele,  Giove  ne  Vincenzo. 
Commissario  di  2.  classe.  Del  Giudice  Giulio. 

Mareantonio  Colonna  (Avviso).  Armato  tipo  ridotto  a  Venezia  il  1^  luglio. 
—  n  6  dicembre  1884  Parte  da  Gaeta  e  arriva  a  Napoli;  il  10  parte 
per  Santo  Stefano  e  vi  arriva  1*11,  il  20  arriva  a  Porto  Longone  e 
fa  escursioni  giornaliere  alla  Pianosa  per  sorveglianza  sanitaria. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  corvetta,  Di  Palma  Gustavo,  Comandante. 

Tenenti  di  vascello,   Vergara   Francesco,    ufficiale  in   2%  Ghezzi  Enrico. 

Sottotenenti  di  vascello.  Bollati  di  S.  Pierre  Eugenio,  Fasella  Ettore. 
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6apo  waeeHMtta  di  2,  elane,  AmoroM  Antonio. 
Medico  di  3.  etaeset  De  Vita  Donato. 
CommisMario  di  2.  oloiee^  Naya  Giordano. 


1 

Ttitcano  (Porta-torpedini).  Arma  a  Spezia  il  8  noTembre  1884.  A  Bpeiia. 
—  Disarma  a  Spezia  1*11  dicembre. 


Navi  minori. 

Verde  (Cisterna).  Armata  a  Napoli  il  1°  novembre  1884.  —  A  Napoli. 
SerTisio  locale  del  dipartimento.  Disarma  a  Napoli  il  20  dicembre. 

Tremiti  (Piroscafo).  Apnato  a  Spezia  1*11  ottobre  1881.  —  A  Catania 
ove  esercita  il  servizio  di  vigilanza  sanitaria  facendo  escursioni  snlla 
costa  della  provincia.  L'8  dicembre  1884  lascia  Catania,  arriva  il  9 
a  Messina,  il  IO  si  reca  a  Milazzo  e  ritoma  1*11  a  Messina,  parte  il 
13  per  Catania  e  vi  arriva  il  16,  il  26  arriva  a  Messina  e  riparte 
per  Napoli  ove  giunge  il  28,  il  31  dicembre  passa  in  disarmo. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vaseellOf  Annovaazi  Giuseppe,  Comandante. 

Ischia  (Piroscafo).  Armato  a  Napoli  il  I**  luglio  1884.  —  Il  3  dicembre 
parte  dalla  Maddalena  e  arriva  a  Cagliari  il  5  rimanendovi  di  sta- 
zione. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vMeeUct  Marini  Nicola,  Comandante. 

Morano  (Piroscafo).  Armato  a  Napoli  il  24  settembre  1883.  —  Parte  da 
Cagliari  il  27  novembre  e  arriva  alla  Maddalena  il  29,  il  3  dicembre 
si  reca  a  Porto  Torres,  il  27  arriva  ad  Alghero,  il  28  ritorna  a  Porto 
Torres,  il  6  gennaio  si  reca  alla  Maddalena. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vaseelloy  Graffagni  Luigi,  Comandante. 

ChiOfffto  (Goletta).  Armata  a  Spezia  il  10  novembre  1888.  —  A  dispo* 
sizione  della  prefettura  di  Girgenti  per  vigilanza  sanitaria  sulla  costa 
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della  proYinoia.  Il  26  parte  da  Port'Empedocle  e  arriya  il  27  a  Bi- 
posto, il  28  si  reoa  a  Messina. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vateello,  Gambino  Bartolomeo,  Comandante. 

Baleno  (Pirosoafo).  Arma  a  Venesia  il  15  ottobre  1884.  —  Parte  da  Àn« 
oonail  6  dicembre  ed  il  7  arrida  a  Venezia  ore  disarma  TU. 

Kariella  9.  2.  Armata  a  Napoli  il  16  grennaio  1881.  —  In  serrino  del  2* 
dipartimento  marittimo. 

Glstenia  9.  2.  Armata  a  Napoli  1*8  agosto  1888.  ~  In  servino  del  2'»  di- 
partimento marittimo.  Il  6  gennaio  parte  da  Napoli  ed  arrira  la  sera 
stessa  a  Gaeta  rimorchiando  una  barca  a  vapore. 

Cannoniera  lagunare  N.  5.  Armata  a  Venezia  il  13  settembre  1884  per 
r  istruzione  degli  allievi  macchinisti.  A  Venesia. 

Stato  Maggiore. 

Sottotenente  di  weeelloy  Boncagli  Giovanni,  Comandante. 

Cannoniera  N.  2.  Armata  a  Venezia  il  6  novembre  1884  per  istruzione 
degli  allievi  macchinisti.  —  A  Venezia. 

Stato  Maggiore. 

Sottotenente  di  Toeeello,  Novellis  Carlo,  Comandante. 

Marittimo  (Piroscafo).  Armato  a  Napoli  il  14  agosto  1884.  —  Staiiona- 
rio  a  Livorno.  Parte  da  Livorno  il  7  dicembre  per  Giannntri  e  ri- 
toma il  9.  Il  16  parte  per  Santo  Stefano  e  yi  approda  lo  stesso  giorno, 
il  20  arriva  a  Port*Brcole,  il  23  si  reca  a  Santo  Stefano,  il  26  si  reca 
al  golfo  degU  Spalmatoi  e  l'indomani  ritorna  a  Santo  Stefano. 

SUxto  Maggiore. 

Tenente  di  voioello.  De  Gaetani  Eugenio,  Comandante. 

Pagano  (Cisterna).  Armata  a  Spezia  (tipo  ridotto)  il  16  febbraio  1883  per 
servizio  locale  del  dipartimento.  Il  25  novembre  si  reca  a  Livorno  per 
rifornire  d'acqua  potabile  la  B.  Accademia  navale  e  ritorna  a  Spe- 
zia il  27. 

Lnni  (Piroscafo).  Armato  a  Spezia  il  6  giugno  1888  per  servizio  del  dipsr- 
timento. 
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YigiUmte  (Soorridoia).  Annata  a  Napoli  il  r  gennaio  1884.  —  Di  sta- 
zione a  Ponza. 

Diligente  (Soorridoia).  Armata  a  Napoli  il  21  giugno  1883.  Di  stazione  a 
Ventotene. 

CalAtafimi  (Pirosoafò).  Passa  in  armamento  speciale  a  Spezia  il  23  otto- 
bre 1884.  Destinato  al  servizio  di  ospedale  natante  per  i  colerosi  a 
Santo  Stefano.  —  A  Santo  Stefano  dal  23  ottobre. 


Navi  in  disponibilità. 


€ittà  di  Napoli  (Nave  ammiraglia  del  l""  dipartimento).  In  disponibilità 
dal  16  ottobre  1884.  —  A  Spezia. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Pico  Antonio,  Responsabile. 
Tenente  di  veueellot  Bayelli  Carlo. 
€apo  maoohiftitta  di  2.  olaese,  Oermti  Felice. 
Medico  di  1,  elae»e^  Gonfalone  Angelo. 
Cemmistario  di  9,  classe,  Pastine  Oio.  Batta. 

Italia  (Corazzata).  In  disponibilità  a  Spezia  dal  16  dicembre  1884. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascello^  Canevaro  Napoleone,  Besponsabile. 
Capitano  di  fregata^  Orenet  Francesco. 

Tenenti  di  vascello.  Capasse  Vincenzo,  Zezi  Brmenegildo,  Amero  Marcello. 
Capi  maeehinitti  di  2,  elasse,  Sacristano  Luigi,  Honteggia  Pietro,  Izzo  Leo- 
poldo. 
^ttoeapi'maoeliimiiti,  Odewen  Vincenzo,  Sorito  Gioranni. 
Medico  di  1.  classe,  Mazzei  Ignazio. 
Comfnissario  di  4,  classe.  Incardina  Giuseppe. 

Palestre  (Corazzata).  In  disponibilità  dal  21  mano  1884.  —  A  Spezia. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Isola  Alberto,  Besponsabile. 
Sottotenente  di  vascello,  Cerri  Vittorio. 
Capo  macchinista  di  1,  classe.  De  Bonis  Giuseppe. 
Commissario  di  1.  classe.  Costa  Giovanni  Carlo. 
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teUlo  (OoraMMta  a.  torri).  In  disponibilità  a  Speftia  dal  21  agosto  1894. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  óorvttta,  Amoretti  Carlo,  Responsabile. 
Tenenti  di  vascello^  Maffei  Ferdinando,  Gallo  Giacomo. 
Capo  maeehiniita  di  4 .  cloMecj  Gotelli  Pasquale . 
Sottocapo  maeekiniita,  Attanasio  Napoleone. 
Commissario  di  i.  elasse,  Bebandi  Gio.  Batta. 

Roma  (Coranata).  In  disponibilità  a  Spezia  dal  16  dicembre  1884. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  wuoéllo^  Beynaudi  Carlo,  Responsabile. 
Capo  maoohinista  di  i.  eìasse^  Crippa  Giovanni. 
Commiuariù  di  4.  classe^  Cipollina  Luigi. 

Anoona  (Coranata).  In  disponibilità  a  Spezia  dal  1®  aprile  1883. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vaseello,  Bassetti  Michele,  Besponsabile. 
Capo  maeekinista  di  2^  classe,  Cappuccino  Luigi. 
Commissario  di  #.  elasse,  Bichiardi  Federioo. 

Karla  Pia  (Corazzata).  In  disponibilità  a  Spezia  dal  16  dicembre  1884. 

Staio  Maggiore, 

Tenente  di  vascello,  Belledonne  Domenico,  Besponsabile. 
Capo  maeekinista  di  £,  classe,  Greco  Salvatore. 
Commissario  di  4.  classe.  Parelio  Antonio. 

S.  ttartlliO  (Coranata).  In  disponibilità  a  Spezia  dal  6  luglio  1888. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello^  Gloria  Pio,  Besponsabile. 
Capo  macchinista  di  4,  classe.  Piana  Bernardo. 

* 

Tutorio  Smanuele  (Fregata).  In  disponibilità  a  Speziarli  novembre  1888. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Parascandolo  Edoardo,  Besponsabile. 
Capo  macchinista  di  2,  classe,  Puglia  Pasquale. 
Commissario  di  4.  elasse.  Migliaccio  Camillo. 
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Terribile  (Corazzata).  In  disponibilità  a  Napoli  dal  21  agoeto  1888.  NaT« 
ammiraglia  del  2°  dipartimento  dal  26  novembre  1888.  —  In  arma- 
mento ridotto  provvisorio  il  26  novembre  a  Napoli. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  uucelloy  Sartoris  Haarizio,  Responsabile. 
Capo  vhacehinùia  di  S,  olasJte,  Carrano  Gennaro. 
Commissario  di  2.  classe <^  Picasso  Angelo. 

Città  di  OenoTE  (Trasporto).  In  disponibilità  dal  9  novembre  1884.  —  A 
Napoli. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello y  De  Libero  Alberto,  Responsabile. 
Capo  macchinista  di  3.  cltuse^  Assante  Salvatore. 
Commissario  di  2.  classe ^  Corbe  Raffaele. 

A.  Barbarico  (Avviso).  In  disponibilità  a  Napoli  dal  18  dicembre  1884. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello^  Giorello  Giovanni,  Responsabile. 
Sotto-capo  macchinista,  Sangninetti  Giacomo. 

Formidabile  (Corazzata).  In  disponibilità  a  Venezia  dal  6  aprile  1888. 
Nave  ammiraglia  del  8°  dipartimento  marittimo. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Gregoretti  Antonio,  Responsabile. 
Tenenti  di  vascelln.  Carbone  Giuseppe,  Schiaffino  Claudio. 
Capo  macchinista  di  S.  classe,  Muratgia  Francesco. 
Medico  di  /.  classe,  Sbarra  Giovanni. 
Commissario  di  S.  classe y  Sagaria  Pasquale. 

Yarese  (Corazzata).   In  disponibilità  dal  30  agosto  1884.  —  A  Venezia. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Camiz  Vito,  Responsabile. 
Sottocapo  macchinista,  Jenoo  Federico. 
Commissario  di  3.  classe.  Greco  Ignazio. 

Rapido  (Avviso).  In  disponibilità  a  Venezia  dal  3  dicembre  1884. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello^  Pergola  Salvatore,  Responsabile. 
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Capo  maeehUiMta  di  S.  eloiJie,  Baspolini  Pietro. 
Cemmifsario  di  2,  elojne,  Mioheletti  Olinto. 


Navi  in  allestimento. 

Sayoia  (Incrociatore).  In  allestimento  a  Napoli  daini  marzo  1884. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  corvottay  Cavalcanti  Guido. 

Capo  maeehinista  di  4,  elasse.  Vacca  OioTanni. 

Àffondatore  (Corazzata).  In  allestimento  a  Spezia  dal  V  aprile  1884. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascelloy  Contesso  Vincenzo. 
Capo  maeehinista  di  1,  elasse.  Goffi  Emanuele. 

Roma,  8  gennaio  1885. 


EIVI8TA 


MARITTIMA 


Febbraio  1885 


IL  MAREOGRAFO  ELETTRICO 


I  mareografi  generalmente  in  uso  presso  gli  uffici  idro* 
grafici  presentano  ordinariamente  i  seguenti  inconvenienti  : 
1^  Tapparecchio  registratore  del  diagramma  esige  una  sorve- 
glianza piuttosto  assidua,  e  deve  perciò  essere  collocato  in  vi- 
cinanza della  spiaggia  in  modo  che  sia  accessibile  in  qua- 
lunque momento  ;  2^  Tapparecchio  essendo  lontano  dairufficio 
idrografico,  non  può  essere  osservato  e  consultato  in  qua- 
lunque momento  della  giornata,  come  sarebbe  desiderabile; 
3^  affinchè  sia  facilmente  accessibile,  è  d*uopo  che  venga  si- 
tuato sulla  spiaggia  o  a  poca  distanza  da  questa  ;  ne  segue  che 
il  livello  registrato  dall'apparecchio  può  risultare  alquanto  di- 
verso dal  vero  livello  che  si  osserverebbe  in  lontananza,  dove 
sarebbe  sottratto  airefietto  dei  movimenti  che  derivano  dal 
frangersi  delle  onde  contro  la  spiaggia. 

Nel  mareografo  elettrico  sono  evitati  tali  inconvenienti; 
esso  infatti  soddisfa  a  queste  condizioni: 

V  L'apparecchio  trasmettitore  non  esige  quasi  alcuna 
sorveglianza  perchè  basta  una  visita  ad  intervalli  di  otto  o 
dieci  giorni  ;  può  per  conseguenza  essere  collocato  a  distanza 
notabile  dalla  spiaggia  in  modo  che  i  movimenti  delle  onde 
che  si  rompono  contro  di  essa  non  possano  indurre  errore  sen- 
sibile nell'altezza  del  livello; 

2^  L'apparato  registratore  può  essere  collocato  a  qua- 
lunque distanza  dall'indicatore  del  livello,  e  perciò  nell'ufficio 
stesso  idrografico,  e  quindi  potrà  essere  consultato  in  qualunque 
momento  della  giornata; 
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3^  Il  diagramma  viene  tracciato  sopra  carta  continua 
con  inchiostro  telegrafico  per  mezzo  di  un  semplice  circuito 
elettrico  (che  lega  l'apparato  indicatore  al  ricevitore)  nel  quale 
è  inclusa  una  pila  Leclanché  di  pochi  elementi,  la  cui  azione 
può  durare  almeno  due  anni  perchè  non  avendo  luogo,  come 
si  vedrà,  che  due  emissioni  istantanee  di  corrente  ad  ogni  in- 
tervallo di  cinque  minuti,  esige  un  tempo  lunghissimo  ad  es- 
sere esaurita. 

I  movimenti  di  salita  e  di  discesa  del  livello  del  mare  do- 
vendo essere  trasmessi  e  registrati  per  mezzo  della  corrente 
elettrica  a  distanza,  l'apparecchio  deve  necessariamente  con- 
stare di  due  parti  :  una  di  queste  collocata  e  disposta  in  modo 
da  poter  segnare  qu^i  movimenti  e  trasmetterli,  alla  quale  per 
conseguenza  si  può  dare  il  nome  di  indicatore,  o  di  apparato 
trasmettitore;  l'altra  parte,  il  cui  ufficio  è  di  ricevere  e  regi- 
strare quei  movimenti,  forma  il  ricevitore  o  il  sistema  regi- 
stratore. 

Indicatore  del  livello.  Le  variazioni  del  livello  sono, 
come  nella  massima  parte  dei  mareografi,  somministrate  da  un 
galleggiante  Q  situato  in  tale  posizione  e  disposto  in  modo  che 
il  movimento  delle  onde  marine  non  eserciti  influenza  sensibile 
sul  livello  dell'acqua  in  cui  è  immerso.  Esso  è  sospeso  ad  un 
sottilissimo  nastro  di  ottone  DD'  (fig.  3)  che  passando  ed  av- 
volgendosi sulla  semicirconferenza  superiore  della  ruota  o  pu- 
leggia RR!  mobilissima  attorno  al  suo  asse,  va  a  terminare  al 
contrappeso  P,  À  causa  della  sua  sottigliezza  il  nastro  metal- 
lico è  sufficientemente  flessibile,  e  si  adatta  esattamente  sulla 
periferia  della  ruota;  e  siccome  la  sua  massa  è  minima  in  con- 
fronto di  quella  del  galleggiante  e  del  contrappeso,  non  può 
indurre  alcun  errore  sensibile  nelle  indicazioni  del  livello  seb- 
bene i  tratti  a  destra  e  a  sinistra  della  puleggia  subiscano  var 
nazioni  nella  loro  lunghezza  al  variare  del  livello,  e  la  massa 
del  nastro  possa  essere  preponderante  ora  da  una  parte  ora 
dall'altra  dell'asse  della  ruota  RR!. 

Sulla  circonferenza  della  puleggia  è  praticata  una  gola  a 
sezione  rettangolare,  alquanto  più  larga  del  nastro  che  essa 
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riceve;  e  dal  mezzo  della  gola  si  eleva  una  serie  di  piccoli 
piuoli  equidistanti  leggermente  conici  i  quali  corrispondono 
esattamente  ai  forellini  praticati  nel  nastro;  di  modo  che  i 
piuoli  vengono  ad  impegnarsi  in  questi  forellini  nella  porzione 
del  nastro  che  abbraccia  la  semicirconferenza  superiore  della 
puleggia,  epperciò  questo  non  potrà  mai  scorrere  sulla  gola 
di  essa. 

Il  diametro  della  puleggia  RR'  si  potrà  sempre  determi- 
nare in  modo  che,  passando  il  livello  dalla  minima  alla  mas- 
sima altezza,  essa  compia  quel  numero  di  giri  che  si  desidera. 
Se  infatti  n  è  questo  numero,  D  il  diametro  della  puleggia,  H 
il  massimo  spostamento  possibile  nel  livello  del  mare,  si  avrà: 

niT  D  =  H 
e  perciò: 

n  n 

L'asse  della  puleggia  porta,  verso  la  sua  estremità  ante- 
riore, una  piccola  ruota  dentata  r  a  denti  fini,  la  quale  in- 
grana con  un'asticella  rettilinea  dentata  nel  tratto  ab  la  cui 
lunghezza  dipenderà  dalle  dimensioni  della  ruota  r,  e  dal  nu- 
mera n  di  giri  che  potrà  fare.  Quest'asticella  AB  è  a  sezione 
rettangolare  e  non  può  prendere  altro  movimento  che  nel 
senso  della  sua  lunghezza  ;  perciò  è  impegnata  tra  due  guide 
di  forma  conveniente.  Essa  termina  a  sinistra  in  un  indice  BI 
normale  alla  sua  direzione,  il  quale  può  percorrere  la  lun- 
ghezza del  regolo  BE'  parallelo  ad  AB  senza  toccarlo  ;  a  de- 
stra porta  un  altro  indice  B^C  formato  d'una  laminetta  flessi- 
bile la  cui  punta  alquanto  smozzata  deve  essere  di  platino  per 
la  ragione  che  verrà  spiegata  in  seguito.  L*ampiezza  massima 
h  dei  movimenti  deirasta  BB\  e  per  conseguenza  dei  due  in- 
dici BI  e  B'C  dipenderà  dal  rapporto  dei  diametri  D,  d  della 
puleggia  RR!  e  della  ruota  r,  e  dallo  spostamento  massimo  H 
del  livello  dell'acqua.  Infatti  se  n  è  il  numero  dei  giri  che,  per 
questo  spostamento,  compie  la  puleggia,  si  ha  : 

h  =2  n  if  d 
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e  quindi  : 

D*ordinario  il  rapporto  ^  si  sceglie  ad  arbitrio,  e  si  de* 

terminano  quindi  i  diametri  D  e  d. 

Supponiamo,  ad  esempio,  cha  l'ampiezza  massima  nel  mo- 
vimento del  livello  sia  2  metri,  e  che  l'indice  BI  debba  se- 
gnarne le  altezze  alla  decima  dimensione.  In  tal  caso  sarà: 

Ì=Ì    «    h  =  ftj  =  0™.20 

cioè  l'ampiezza  massima  dell'escursione  dell'indice  BI  lungo  il 
regolo  EEj  sarebbe  20  centimetri,  e  su  questo  l'indice  segnerà 
l'altezza  del  livello  facendo  la  graduazione  nel  modo  seguente. 

Si  determinerà,  col  procedimento  che  si  giudicherà  più 
opportuno,  l'altezza  del  livello  zz'  (che  durante  lo  sperimento 
non  varierà  sensibilmente)  sopra  il  livello  infimo,  o  sopra  il 
piano  d'origine  cui  si  vogliono  riferire  le  variazioni  di  livello. 
Supponiamo  che  l'altezza  così  determinata  sia  65  centimetri, 
il  regolo  BE'  previamente  diviso  in  200  millimetri  (ognuno 
dei  quali  secondo  l'ipotesi  fatta  corrisponde  ad  un  centimetro 
di  variazione  nel  livello)  si  fisserà  invariabilmente  in  dire- 
zione parallela  a  BE'  e  in  modo  che  l'indice  BI  si  trovi  sulla 
65*  divisione,  ossia  coincida  col  65''  millimetro.  È  manifesto 
che  allora  l' indice  farà  conoscere  ad  ogni  momento  l'altezza 
del  livello,  e  che  il  numero  dei  millimetri  da  esso  segnati 
corrisponderà  ad  altrettanti  centimetri  d'elevazione  di  quello 
sopra  il  piano  d'origine. 

Le  altezze  segnate  dall'indicatore  dovendo  essere  regi- 
strate a  distanza  per  mezzo  della  corrente  elettrica,  all'ap- 
parato descritto  va  unita  un'altra  disposizione  destinata  a 
trasmettere  quelle  indicazioni,  la  quale  costituisce  l'organo 
trasmettitore.  Consiste  questo  in  un  orologio  A  costrutto  in 
modo  che  la  carica  possa  durare  almeno  otto  o  dieci  giorni, 
il  quale  comunica  un  moto  di  rotazione  al  cilindro  K  che 
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(leve  fare  un  giro  nell*  intervallo  di  tempo  che  passa  tra  due 
successive  registrazioni  che  noi  supporremo  5  minuti. 

Sulla  superficie  di  questo  cilindro  si  eleva  una  spira  eli- 
coidale CC^  di  rame,  la  quale  dà  soltanto  un  mezzo  giro  at- 
torno ad  esso,  e  dal  punto  C  dove  è  Torigine  della  spira  parte 
pure  una  lamina  sottile  CC  formata  dello  stesso  metallo,  la 
quale  è  contenuta  nella  sezione  meridiana  del  cilindro,  e  si 
eleva  sopra  la  superficie  di  questo  esattamente  tanto  quanto 
il  filo  dell'elica;  perciò  l'orlo  CC  di  questa  lamina  è  paral- 
lelo all'asse  del  cilindro.  La  lunghezza  CO  di  questo,  eguale 
alla  metà  del  passo  della  spira,  deve  essere  esattamente  uguale 
allo  spostamento  massimo  dell'asta  BS^  e  perciò  uguale  a  20 
centimetri.  Ne  segue  che  l'indice  B^C  che  si  trova  colla  sua 
punta  in  contatto  col  punto  C,  origine  comune  dell'elica  CC* 
e  della  lamina  CC*  quando  il  livello  del  mare  trovasi  al  punto 
infimo,  nella  sua  massima  escursione  arriverà  al  punto  C,  ma 
non  potrà  mai  oltrepassare  questo  punto. 

L'asse  del  cilindro  K  è  parallelo  all'asticella  BS^  e  la 
distanza  della  punta  dell'indice  B^C  dal  cilindro  è  regolata 
in  modo  che  quando  esso  è  animato  da  moto  di  rotazione,  la 
punta  è  toccata  ad  ogni  giro  dalla  lamina  CC  e  dalla  spira 
elicoidale  CC^\  e  siccome  questi  contatti  servono,  come  fra 
poco  verrà  spiegato,  a  chiudere  un  circuito  elettrico,  la  punta 
dell'indice  deve  essere  di  platino,  e  l'orlo  della  lamina  e  della 
spira  di  platino  o  di  argento. 

Ciò  premesso,  è  manifesto  che  quando  il  livello  del  mare 
discendesse  fino  a  coincidere  col  piano  d'origine  cui  si  vogliono 
riferire  le  altezze,  l'indice  ^C  si  troverebbe  nella  posizione 
segnata  sulla  figura,  epperciò  toccherebbe  contemporaneamente 
ad  ogni  giro  del  cilindro  iC,  ossia  ad  intervalli  di  5  minuti, 
la  lamina  CC  e  l'elica  CC"  nel  loro  punto  comune  C;  tóa 
se  per  un'altezza  x  del  livello  l'indice  sarà  nella  posizione 
punteggiata  Bl^e^  toccherà,  ad  ogni  rotazione  di  quello,  prima 
la  lamina  CC  nel  punto  ^,  poi  il  filo  dell'elica  nel  punto  d, 
e  l'altezza  x  del  livello  sarà  proporzional^e  all'intervallo  di 
tempo  i  che  passa  tra  questi  due  contatti. 
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Infatti  siccome  per  la  massima  altezza  IT  del  livello,  T  in- 
dice ffC  verrebbe  in  C,  occuperà  la  posizione  ff^e  per  un'al* 
tezza  où  data  dalla  proporzione: 

CC\  Ce=:  H:x(\) 

Avvertendo  poi  che  CC  e  Ce  sono  proporzionali  agli  archi 
circolari  che  devono  descrivere  i  punti  C  ed  per  arrivare  in  (7 
e  in  ^  si  avrà  : 

ce  :  Ce  =  arco.  CX  :  arco,  de  (2) 

Ora  se  V  indice  fosse  in  C,  il  tempo  che  passerebbe  tra 
i  contatti  C  e  (7'  sarebbe  evidentemente  eguale  a  minuti  2,5, 
cioè  eguale  al  tempo  che  impiega  il  punto  C  a  portarsi  in  C 
ossia  a  descrivere  una  mezza  circonferenza  che  corrisponde  a 
mezzo  giro  del  cilindro  iif  e  perciò  al  tempo  indicato;  e  siccome 
gli  archi  de,  C"C  sono  proporzionali  ai  tempi  che  i  punti  de  C 
impiegano  a  descriverli,  si  avrà  quest'altra  proporzione: 

arco  de  :  arco  C'X'  =  ^  ;  2,5  (3) 

Dalla  (1)  si  deduce  ; 

e  dalle  altre  due  proporzioni  (2)  e  (3)  si  ha: 

Ce  _  t_ 
ce  "~  2.5 
avremo  pertanto  : 

ir      ^ 

•''  =  ^•2:5 

Dunque  l'altezza  del  livello  è  eguale  all'altezza  massima 

moltiplicata  per  il  rapporto  -^-=  nel  quale  il  tempo  (  è  espresso 

in  minuti.  La  conoscenza  di  questo  tempo  non  è  necessaria,  ma 
conviene  conoscere  la  sua  relazione  coU'altezza  del  livello  per 
ben  intendere  il  modo  con  cui  il  sistema  registratore  fa  cono- 
scere quest'altezza. 

Qui  giova  avvertire  che  l'altezza  H  deve  avere  efietttra- 
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mente  uà  valore  alquanto  maniere  della  massima  elerazione 
del  livello  sopra  il  piano  d'origine.  Ora  siccome  per  l'altezza  H 
V  indice  ffC  verrebbe  in  C,  ne  segue  che  quando  il  livello  arri- 
verà ad  un  massimo  di  elevazione  la  punta  dell'indice  si  troverà 
a  sinistra  di  Cy  per  esempio  in  a.  Allora  il  tempo  che  passa  tra 
i  due  contatti  di  quest*  indice  colla  lamina  CC  e  colla  spira 
elicoidale  CC  sarà  necessariamente  minore  di  minuti  2,5  ;  per- 
chè anche  quando  Tindice  fosse  in  a,  T  intervallo  di  tempo  che 
intercede  tra  i  contatti  della  sua  punta  coi  punti  a  e  d  è  ne- 
cessariamente minore  di  quello  che  passerebbe  tra  i  contatti 
coi  punti  C  e  C\  il  quale  è  minuti  2,5  come  già  si  è  veduto 
qui  sopra. 

Sistema  registratore.  —  Il  ricevitore  o  registratore  rap- 
presentato nelle  figure  1  e  2  si  compone  di  un  orologio  che 
può  essere  contenuto  in  una  cassetta  prismatica  yy*  (flg.  1),  il 
quale  comunica  un  moto  uniforme  di  rotazione  : 

l''  ÀI  cilindro  E  che  deve  compiere  la  sua  rotazione  in 
un  tempo  eguale  alla  metà  di  quello  che  impiega  il  cilindro  K 
dell'apparecchio  trasmettitore;  e  poiché  questo  fa  un  giro  in  5 
minuti,  il  cilindro  E  dovrà  fare  un  giro  in  minuti  2,5. 

2^  Ài  disco  L,  la  cui  rotazione  può  durare  più  o  meno 
secondo  che  si  vuole  sul  diagramma  segnato  il  tempo  ad  inter- 
valli più  0  meno  lunghi  ;  noi  supporremo  che  la  durata  della 
sua  rivoluzione  sia  un'ora. 

3°  Ài  cilindro  G  che  impiega  6  ore  a  fare  un  gii'o. 
Sulla  superficie  del  cilindro  Eh  avvolta  una  spira  ad  elica 
FF  (fig.  1  e  2)  che  compie  un  giro  esatto  attornb  ad  esso;  sul 
filo  di  questa  poggia  un  rotolo  V  di  panno  imbevuto  d'inchio- 
stro telegrafico.  Questo  cilindro  che  è  animato  da  moto  di  ro- 
tazione diretto  da  sinistra  verso  destra,  non  è  fisso  sul  suo  asse, 
ma  folle  su  di  esso  in  modo  però  che  l'attrito  sia  sufficiente  a 
trascinare  nel  suo  movimento  il  rotolo  cilindrico  V  che  poggia 
sul  filo  della  spira  FF.  Alla  sua  estremità  posteriore  è  adat- 
tata una  piccola  appendice  o  dente  e  d'arresto  (flg.  1  e  2)  il 
quale  quando  venga  ad  urtare  contro  l'estremità  e  del  braccio 
oc  della  leva  cofy  il  cilindro  E  e  per  conseguenza  l'elica  J^^ 


210  IL  MAREOGRAFO  BLBTTRICO. 

cessa  di  girare,  ma  il  movimento  di  rotazione  dell'asse  conti* 
nuerà  colla  sua  velocità  normale  perchè  il  debole  attrito  che 
deve  vincere  non  può  turbare  il  regolare  andamento  dell'oro- 
logio. La  posizione  del  dente  e  deve  essere  determinata  in  ma- 
niera che  quando  esso  poggia  contro  il  braccio  oc,  il  punto  dove 
ha  origine  la  spira  elicoidale  si  trovi  sulla  verticale  che  passa 
per  Tasse  del  cilindro  E^  e  in  basso,  cioè  nel  punto  infimo  della 
circonferenza  che  esso  descrive. 

11  braccio  destro  della  leva  co/*  costituisce  l'armatura  di 
un  elettro-magnete  ff,  la  quale  deve  perciò  essere  di  ferro 
dolce,  ed  ha  la  forma  di  una  lamina  rettangolare  f  (fig.  2) 
alquanto  più  lunga  della  distanza  dei  poli  dell'elettro-calamita 
RK,  Dalla  stessa  leva  parte  un  altro  braccio  oC  (fig.  1  e  2) 
che  a  sinistra  termina  in  un  piccolo  prisma  triangolare,  il  cui 
spigolo  superiore  parallelo  all'asse  del  cilindro  E,  e  contenuto 
nel  piano  verticale  condotto  per  l'asse  stesso,  dista  di  due  mil- 
limetri, o  poco  meno,  dal  filo  dell'elica. 

Su  questo  spigolo  passa  e  si  appoggia  leggermente  un  na- 
stro di  carta  che  svolgendosi  al  modo  ordinario  da  un  rotolo 
(non  rappresentato  sulla  figura),  è  lentamente  trascinato  da 
destra  verso  sinistra  dai  cilindri  G  G'  tra  i  quali  è  impegnato; 
e  poiché  il  cilindro  conduttore  G  compie  un  giro  in  6  ore,  ne 
segue  che  in  questo  intervallo  di  tempo  la  quantità  di  carta  che 
si  svolge  sarà  eguale  alla  circonferenza  della  sua  sezione  retta. 
Questa,  e  perciò  il  diametro  di  questo  cilindro,  si  determinerà  in 
modo  che  il  diagramma  descritto  in  24  ore  abbia  la  lunghezza 
che  si  desidera;  e  siccome  i  movimenti  del  livello  marino  sono 
assai  lenti,  tale  lunghezza  si  può  stabilire  in  36  centimetri  ;  in 
questa  ipotesi  il  diametro  del  cilindro  dovrà  essere  millimetri 
28,6  prossimamente. 

Il  passo  della  spira  ad  elica  FF'  deve  essere  eguale  al- 
l'ordinata che  deve  rappresentare  l'elevazione  massima  cui  possa 
salire  il  livello  del  mare  sopra  il  piano  d'origine.  Poniamo  che 
un  millimetro  misurato  sull'ordinata  del  diagramma  debba  rap- 
presentare 50  millimetri  di  variazione  nel  livello.  Se  l'eleva- 
zione massima  di  questo  fosse  2  metri,  come  sopra  abbiamo  sup- 
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posto,  l'ordinata  massima  sarebbe  allora  40  millimetri;  tale 
dunque  dovrebbe  essere  la  lunghezza  del  passo  da  assegnarsi 
airelica  ;  naturalmente  la  larghezza  del  nastro  di  carta  dovrà 
essere  alquanto  maggiore. 

Il  dente  di  del  disco  L  serve  a  due  scopi  diversi;  percor- 
rendo esso  una  circonferenza  (che  si  vede  punteggiata  nella 
fig.  1)  divisa  in  60  parti  eguali,  segna  su  di  essa  i  minuti,  perchè 
il  disco  fa  un  giro  in  un'ora,  ossia  in  60  minuti;  potrà  dunque 
servire  a  riconoscere  se  l'orologio  è  ben  regolato  confrontando 
il  suo  andamento  con  un  orologio  di  precisione.  L'altro  scopo 
cui  è  destinato  il  boccinolo  d'  è  di  lasciare  (mediante  una  di- 
sposizione meccanica  particolare)  traccio  a  secco  sulla  carta  ad 
intervalli  di  un'ora  ;  la  sua  azione  si  esercita  perciò  sulla  leva 
min  il  cui  fulcro  è  in  f,  la  quale,  sollecitata  continuamente  da 
una  piccola  molla  a  spirale  cilindrica,  poggia  col  suo  braccio 
destro  im  contro  il  pinolo  d'arresto  q^  ed  occupa  perciò  la  po- 
sizione segnata  sulla  figura  finché  nessuna  forza  viene  ad  eser- 
citare la  sua  azione  sopra  di  essa. 

Il  braccio  im  porta  alla  sua  estremità  un  filo  d'acciaio  a 
punta  acuminata  e  rigida,  ma  flessibile  alquanto  nel  rimanente 
della  sua  lunghezza,  in  modo  che  quando  la  sua  punta  è  impe- 
gnata nella  carta,  possa  inflettersi  e  cedere  alquanto  senza  op- 
porre notabile  ostacolo  al  lento  movimento  di  quella.  Quando 
il  bocciuolo  d' passa  sotto  il  braccio  im  (il  che  succede  ad  inter- 
valli di  un'ora),  lo  solleva  lentamente,  e  la  punta  d'acciaio  alzan- 
dosi lascia  un  piccolo  foro  nella  carta;  passato  il  bocciuolo  e 
cessata  la  sua  azione,  la  molla  a  spirale  richiama  tosto  la  leva 
min  alla  posizione  primitiva. 

Il  braccio  sinistro  in  di  questa  leva  è  disposto  in  modo  che 
a  ciascun  giro  del  cilindro  G  viene  spinto  a  destra  da  un  boc- 
ciuolo d  di  cui  il  cilindro  è  munito;  perciò  la  punta  che  termina 
il  braccio  im,  innalzandosi  lascierà  sulla  carta  una  traccia  ad 
intervalli  di  sei  ore,  perchè,  come  già  si  è  accennato,  questa  è 
appunto  la  durata  della  rotazione  del  cilindro  6r.  La  disposizione 
dei  boccinoli  d  rf'  è  regolata  in  maniera  che  quando  il  primo 
abbia  prodotto  il  suo  effetto,  passano  dieci  minuti  prima  che 
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Taltro  termini  di  esercitare  la  sua  azione.  Per  conseguenza, 
oltre  alle  traccie  semplici  che  si  producono  ad  intervalli  di 
un*ora,  si  avranno  sulla  caiia  delle  traccie  doppie  bd  (flg.  2) 
di  sei  in  sei  ore;  le  traccie  semplici  saranno  alla  distanza  di 
millimetri  15  Tuna  dall'altra  perchè  ta]e  è  la  quantità  di  cui 
si  svolge  la  carta  in  un  ora;  e  la  distanza  b  d  delle  traccie 
doppie  sarà  90  millimetri.  Le  due  traccie  costituenti  una  doppia 
traccia  b  o  d,  disteranno  l'una  dall'altra  soltanto  due  milli- 
metri e  mezzo,  perchè  la  seconda  e£fettuandosi  dieci  minuti  dopo 
la  prima,  la  carta  si  avanzerà  appunto  di  questa  quantità  in  tale 
intervallo  di  tempo.  È  quasi  superfluo  il  far  osservare  che  si 
deve  regolare  Torologio  in  maniera  che  le  traccie  doppie  cor- 
rispondano alle  ore  6,  12,  18,  24  della  giornata. 

Vediamo  ora  in  che  modo  la  corrente  elettrica  metta  il 
ricevitore  in  relazione  colFapparato  trasmettitore,  e  quindi  in 
che  modo  funzioni  l'apparecchio. 

In  un  circuito  SAh'  hgg'  S  contenente  una  pila  Leclanché 
di  pochi  elementi  (il  cui  numero  dipende  dalla  resistenza  del 
circuito  elettrico)  è  inclusa  l'asticella  Bff^  l'orologio  A  e  l'elet- 
tro-magnete  H.  Il  filo  di  linea  è  rappresentato  da  KhH^  e  il 
filo  di  ritorno  da  gg\  il  quale  sarà  rimpiazzato  dal  suolo  met- 
tendo a  terra  i  fili  Sg  e  Hg'.  L'orologio  A  essendo  isolato  dal 
rimanente  della  costruzione,  ne  deriva  la  conseguenza  che  il 
circuito  descritto  sarà  sempre  aperto  tolti  gli  istanti  in  cui  l'in- 
dice  ^C(fig.  3)  viene  a  toccare  l'orlo  della  lamina  CC  O'il 
filo  dell'elica  CC.  Le  cose  essendo  così  disposte,  riesce  facile 
a  capire  come  il  ricevitore  possa  descrìvere  un  diagramma,  le 
cui  ascisse  danno  la  misura  del  tempo,  e  le  ordinate  fanno  co- 
noscere l'altezza  del  livello. 

Cominciamo  a  supporre  che  i  due  orologi  dell'indicatore  e 
del  ricevitore  essendo  in  movimento,  il  livello  del  mare  si  trovi 
alla  sua  minima  altezza,  e  coincida  perciò  col  piano  d'origine. 
In  quest'ipotesi  l'indice  B'  (7 si  troverebbe  nella  posizione  se- 
gnata nella  figura  3;  per  conseguenza  a  ciascun  giro  del  ci- 
lindro £,  ossia  ad  intervalli  di  5  minuti  toccherebbe  contem- 
poraneamente la  lamina  CC  e  la  spira  elicoidale  CC"  nel 
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punto  C  comune  a  quella  e  a  questa,  e  verrebbe  perciò  chiuso 
il  circuito  descritto  per  un  istante.  Dunque  di  5  in  5  minuti 
avrebbe  luogo  un'emissione  di  corrente  in  quel  circuito  elet- 
trico, la  quale  produrrà  Teffetto  seguente:  la  elettro-cala- 
mita H  traversata  dalla  corrente,  diverrà  attiva  per  un  istante  ; 
eserciterà  la  sua  azione  sull'armatura  /*,  che,  attratta,  farà  com- 
piere alla  leva  foc  un'oscillazione;  il  braccio  oc,  alzandosi, 
lascierà  libero  il  dente  e;  nello  stesso  istante  l'altro  braccio  oC 
porterà  la  carta  a  contatto  del  filo  della  spira  FF\  il  quale 
lascierà  su  di  essa  una  breve  traccia  d'inchiostro  perchè,  come 
già  si  disse,  sul  filo  dell'elica  poggia  un  rotolo  V  di  panno  in- 
bevuto d' inchiostro  telegrafico.  Questa  traccia  corrisponderà  al 
punto  In  cui  l'elica  ha  la  sua  origine.  Intanto  l'organo  regi- 
stratore, cioè  ^  i?*  F' rimanendo  libero  compie  la  sua  rotazione 
che  dura  minuti  2,5;  allora  il  dente  e  venendo  ad  urtare  contro 
l'estremità  del  braccio  o  e,  si  fermerà  e  rimarrà  in  tale  posizione 
per  un  tempo  eguale  alla  durata  della  sua  rotazione,  e  perciò 
per  minuti  2,5.  Allora  il  cilindro  trasmettitore  avrà  compiuto 
un  giro;  un'altra  emissione  di  corrente  sarà  lanciata  nel  cir- 
cuito, la  quale  produrrà  di  nuovo  lo  stesso  effetto  ;  vale  a  dire 
il  filo  dell'elica  lascierà  un'altra  traccia  d'inchiostro  corrispon- 
dente al  punto  in  cui  la  spira  ha  origine.  Tale  effetto  riprodu- 
cendosi ad  intervalli  di  5  minuti,  ossia  ad  ogni  giro  dell'organo 
trasmettitore  iT,  risulterà  evidentemente  sulla  carta  una  linea 
retta  V  !r(fig.  2)  continua  o  a  piccoli  tratti  vicinissimi,  la  quale 
sarà  parallela  agli  orli  della  carta. 

Poniamo  ora  che  l'indice  B'C(fig.  3)  si  trovi  in  qualunque 
posizione  B'e;  in  tal  caso  i  contatti  di  esso  coU'orlo  della  la- 
mina CCy  e  col  filo  dell'elica  CC  non  avranno  più  luogo  nel 
medesimo  istante;  precederà  il  contatto  colla  lamina  in  e,  e  la 
emissione  di  corrente  che  ne  consegue  produrrà  evidentemente 
l'effetto  già  spiegato  perchè  qualunque  sia  il  punto  in  cui  l'in- 
dice BfC  tocca  la  lamina  CC,  il  contatto  ha  luogo  nello  stesso 
istante  e  come  se  avesse  luogo  in  C.  Dopo  questa  prima  emis- 
sione di  corrente,  l'organo  registratore  FEF  (fig.  1  e  2)  rima- 
nendo libero,  comincierà  a  girare;  intanto  il  punto  d  dell'elica 
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CO'  (flg.  3)  deirapparatò  trasmettitore  dovendo  percorrere  l'arco 
circolare  de  prima  di  toccare  la  punta  dell*  indice  B"^,  nel 
tempo  i  che  impiegherà  a  percorrere  quest'arco,  l'elica  FF  del 

ricevitore  percorrerà  una  frazione  di  giro  espressa  da  -^  perchè 

impiega  minuti  2,5  a  compiere  un  giro  intero.  In  quell*  istante 
il  punto  d  venendo  a  toccare  la  punta  dell'  indice  B"e,  avrà 
luogo  la  seconda  emissione  di  corrente;  l'armatura  /"dell 'elet- 
tro-magnete farà  compiere  alla  leva  foC  (fig.  1  e  2)  un'altra 
oscillazione,  il  braccio  oc  non  produrrà  alcun  effetto,  ma  l'altro 
braccio  oC  porterà  la  carta  a  contatto  del  filo  dell'elica  FF 
nel  punto  che  in  quel  momento  trovasi  in  basso,  il  quale  lascierà 
sulla  carta  una  traccia  M  d'inchiostro  (fig.  2)  la  quale  disterà 
dalla  traccia  T  lasciata  poc'anzi  dall'origine  dell'elica  di  una 

quantità  eguale  ad  una  frazione  del  passo  espressa  da  ^-^^  ;  di 

modo  che  se  p  è  la  lunghezza  del  passo,  e  y  l'ordinata  TMj 
si  avrà 

Ciò  che  si  disse,  rinnovandosi  ad  ogni  giro  del  cilindro  K 
(fig.  3),  ossia  ad  intervalli  di  5  minuti,  ne  segue  che  la  seconda 
emissione  di  corrente  dà  luogo  ad  un  diagramma  iVAf  continuo 
0  formato  di  piccoli  tratti  rettilinei  secondo  la  velocità  con  cui 
si  svolge  il  nastro  di  carta. 

Si  vede  dunque  che  per  effetto  della  prima  emissione  di 
corrente,  verrà  tracciata  dall'organo  registratore  una  retta  YT 
dall'origine  dell'elica,  la  quale  corrisponde  all'altezza  zero  del 
livello  marino  sopra  il  piano  d'origine  ;  e  che  per  effetto  della 
seconda  emissione  verrà  descritta  una  curva  NM  le  cui  ordinate 
proporzionali  al  tempo  l  che  passa  tra  due  emissioni  di  cor- 
rente, sono  date  dall'espressione  : 

Ora  si  è  veduto  che  se  a?  è  l'altezza  del  livello,  tra  questa 
e  la  massima  H,  si  ha  la  relazione  : 

„    t 
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Dalla  quale  e  dalla  precedente  relazione  si  deduce  : 

E 
a?  =  —  y. 

Assegnando  al  passo  p  un  valore  conveniente,  si  potrà  sempre 
fare  in  modo  che  Taltezza  x  del  livello  abbia  coll'ordinatai/  il 
rapporto  che  si  desidera.  Si  supponga  che  questo  rapporto  debba 
essere  50,  e  che  H  abbia  il  valore  di  2  metri,  allora  dovrà 
essere: 

P 

e  perciò 

p  =  0™,040 

r 

Dando  dunque  al  passo  deirelica  FF  la  lunghezza  di  40  mil- 
limetri, l'altezza  x  del  livello  sarà  : 

a?  =  50y, 

cioè  cinquanta  volte  maggiore  dell'ordinata  del  diagramma.  È 
chiaro  del  resto  che  questo  farà  conoscere  l'altezza  del  livello 
con  approssimazione  tanto  maggiore  quanto  più  grandi  saranno 
le  sue  dimensioni,  e  quanto  maggiore  sarà  l'esattezza  dell'oro- 
logio dell'apparecchio  registratore. 

Quanto  all'orologio  del  trasmettitore  non  è  necessario  che 
esso  abbia  grande  esattezza  e  che  sia  in  perfetto  accordo  con 
quello  ;  una  differenza  anche  notabile  nel  loro  andamento  non 
può  indurre  un  errore  sensibile  nell'ordinata  che  deve  segnare 
l'altezza  del  livello.  Infatti  siccome  l'organo  registratore  FF 
comincia  costantemente  la  sua  rotazione  nell'istante  in  cui  ha 
luogo  la  prima  emissione  di  corrente,  per  il  contatto  dell'  in- 
dice ffC  del  trasmettitore  della  lamina  CC,  ne  segue  che  i  due 
cilindri  K  eàE  sono  sempre  d'accordo  in  quel  momento  perchè 
entrambi  cominciano  la  rotazione.  Dunque  l'errore  massimo 
che  può  verificarsi  a  causa  dell'imperfetto  accordo  tra  i  due 
orologi  è  quello  che  può  aver  luogo  durante  un  mezzo  giro 
del  cilindro  K  (ossia  durante  un  giro  intero  del  cilindro  E)  ;  o 
piuttosto  quello  che  può  verificarsi  nell'  intervallo  di  tempo  che 
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passa  tra  i  due  contatti  dell*  indice  B'C  colla  lamina  CC  e 
colla  spira  CC.  Ora  questo  tempo  essendo  sempre  minore  di 
minuti  2,5,  si  può  conchiudere  che  l'errore  che  può  derivare 
da  questa  causa  è  affatto  insensibile. 

È  d'altronde  manifesto  che  gli  errori  non  si  possono  accu- 
mulare, perchè  come  già  si  è  avvertito  i  due  organi  K  edE  che 
servono  alla  trasmissione  e  alla  registrazione  sono  costante- 
mente d'accordo  al  principio  di  ogni  rotazione  del  cilindro  E, 
ossia  ad  intervalli  di  5  minuti. 

Livorno,  30  settembre  1884. 

G.  E.  Rbsio 

ProfeMscre  di  fisica  nelVAccademia  natale. 


STABILIMENTI  MARITTIMI  IN  SHANGHAI  ('> 


Le  risorse  marinaresche  e  meccaniche  per  costruire,  ap- 
provvigionare, 0  riparare  navi  e  macchine  non  mancano  in 
Shanghai.  La  piazza  è  provvista  di  tutti  i  materiali  occorrenti, 
e  non  è  a  meravigliarne,  dal  momento  che  qui  si  accentra  un 
gran  numero  di  navi,  sia  di  quelle  provenienti  da  lunghi  viaggi, 
sia  delle  tante  impiegate  nel  commercio  locale. 

Cinque  bacini  da  raddobbo  esistono  in  questo  porto,  di  cui 
tre,  Pootung,  Old  e  Lower  Dock  appartengono  alla  ditta  Farnham 
e  Comp.;  e  due,  New  Dock  e  n.  2  Dock,  sono  della  ditta  Boyd 
e  Comp. 

Pootung  Dock.  —  Questo  bacino  sta  dirimpetto  la  città 
chinese  a  monte  di  Shanghai  ;  è  scavato  nel  suolo  fangoso  ed 
è  costruito  ad  anfiteatro  con  gli  scaloni  non  di  muratura,  ma 
rinforzati  e  coperti  di  legno.  La  platea,  con  fondazioni  di  pala- 
fitte di  legname  duro,  è  formata  da  blocchi  artificiali  ed  è  anche 
essa  rivestita  di  legname.  Le  dimensioni  sono  le  seguenti  : 

Lunghezza M.  90 

Larghezza  airentrata »  21 

Profondità  all'alta  marea  ordinaria  ....      »    4,90 

L'esaurimento  di  questo  bacino  si  compie  in  7  ore  mercè 
quattro  pompe  mosse  da  apposita  macchina. 

Un  piccolo  stabilimento  vi  è  annesso  per  scaldare,  lavo- 


(1)  Da  una  relazione  del  capitano  di  vascello  comm.  Enrico  Accinni, 
comandante  il  reg^o  incrociatore  Criitoforo  Colombo. 
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rare  lamiere  e  ferri  ad  apgolo  per  quant'occorre  alla  ripara- 
zione di  un  bastimento.  Non  mancano  perciò  macchine  da  bucare, 
forbici,  cilindri  a  piegar  lamiere,  e  fucine  attivate  da  venti- 
latori, il  tutto  messo  in  azione  da  una  sola  macchina  motrice. 

Presso  alla  banchina  vi  sono  ormeggi  preparati  per  le 
navi  che  dovessero  rimanere  per  le  riparazioni. 

Questa  specie  di  cantiere  è  secondario,  perchè  occorrendo 
lavori  d' importanza  vi  provvede  il  cantiere  annesso  all'altro 
bacino  della  stessa  ditta. 

Old  Dock.  —  È  un  bacino  che  trovasi  nella  concessione 
americana,  e  perciò  molto  prossimo  alla  residenza  degli  europei 
ed  al  principale  centro  del  commercio. 

Le  sue  dimensioni  sono: 

Lunghezza M.  115 

Larghezza  all'entrata >    17,40 

Profondità  all'alta  marea  ordinaria  ....     »     5,15 

La  costruzione  di  questo  bacino  è  identica  a  quella  del 
bacino  già  descritto.  L'esaurimento  si  compie  in  5  ore  per  mezzo 
di  due  pompe  aspiranti  a  stantuffo,  mosse  da  una  macchina  di 
antico  sistema,  e  di  una  turbina  attivata  da  apposita  macchina. 

Il  cantiere  attiguo  ha  un'officina-macchina  fornita  di  torni 
(tra  cui  uno  pei  grossi  pezzi),  pialle  e  trapani  di  diversa  grandezza. 

La  fonderia  è  provveduta  di  due  forni  Wilkinson  per  fu- 
sioni in  ferro,  ed  un  forno  a  crogiuoli  per  la  fusione  in  bronzo. 

L'officina  fabbri  ha  12  fucine  con  ventilatori  ed  un  mar- 
tello a  vapore  di  una  tonnellata. 

L'officina  calderai  ha  un  forno  per  scaldare  lamiere,  una 
potente  macchina  per  tagliare  e  bucare  lamiere  di  ferro  omo- 
geneo di  3/4  di  pollice  di  grossezza  ed  altre  macchine  di  minore 
importanza. 

Un'officina  ramai  è  largamente  fornita  di  quant'occorre, 
ed  il  direttore  dello  stabilimento  grandemente  si  lodava  del 
capo-officina,  abilissimo  operaio  chinese. 

Funziona  pure  una  mancina  a  biga  della  portata  di  40 
tonnellate. 
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Auche  il  magazzino  generale  è  doTÌziosamente  provveduto 
di  quaot'occorre  all'esercizio  dello  stabilimento  ed  alla  forni- 
tura per  le  navi. 

LowER  Dock.  —  È  un  bacino  situato  a  6  miglia  a  valle 
di  Shanghai  sulla  riva  destra  del  Wousung,  adatto  alle  navi 
dì  poca  pescagione  per  le  sue  dimensioni  che  sono  : 

Lunghezza M.  105 

Larghezza *     21 

Profondità  ad  alta  marea  ordinaria    ...»       3,05 

Questo  bacino  non  è  costruito  a  scaloni,  bensì  a  pareti 
verticali  e  similmenle  alle  altre  fasciate  in  legno.  L'esauri- 
meuto  vien  fatto  in  tre  ore  da  una  turbina,  che  è  mossa  da 
una  macchina  alla  quale  è  connessa  per  mezzo  di  trasmissione 
a  cinghia. 

11  Lower  Dock  ha  solo  un'officina  per  lavori  in  ferro, 
con  fucine,  macchine  a  bucare,  forbici  e  macchine  a  piegare 
lamiere,  ove  apposito  motore  attiva  queste  macchine  utensili 
ed  il  ventilatore. 

Presentemente,  causa  la  scarsezza  di  lavoro,  nei  tre  sud- 
detti Docks  sono  impiegati  500  operai;  mi  si  assicura  però  che 
in  condizioni  più  floride  se  ne  impiegarono  1200. 

Nei  cantieri  della  suddetta  casa  Famham  e  Comp.,  qui  de- 
scritti, è  slato  costruito  recentemente  un  vapore  in  acciaio  a 
doppia  elica  delle  seguenti  dimensioni: 

Lunghezza  tra  le  perpendicolari.    .    .    .    M.    95,11 

Lunghezza  estrema »     97,60 

Larghezza  interna »     14,04 

Larghezza  esterna »     17,52 

Profondità  interna  dello  scafo     ....     »       4,54 

Profondità  esterna »      4,92 

Tonnellaggio  netto ió37   "/i„o 

Id.  lordo 2521    "/loo 

Dae  macchino  composite  a  cilindri  capovolti  ed  a 
saperflcie  diretta  di  condensazione  ciascuna  di  104 
cavalli  nominali,  cavalli  indicati  1450  in  totale. 
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Diametro  del  ciUodro  aita  prenìone  .    .    M.    0,634 
Id«  id.         bassa  pressione .    .     »     1,269 

Corsa >     1,043 

LaToro  della  pressione  Kg.  7,03  per  cmq.,  ossia  atmo- 
sfere 6,66. 
Scafo  e  caldaie  dì  acciaio. 

Questo  Tapore  è  ora  impilato  nella  naTigazione  fluviale 
e  fu  costruito  in  12  mesi  facendo  venir  le  macchine  dairin-- 
ghilterra. 

Bacini  della  ditta  Boyd  e  Comp.  —  Questa  ditta  ha  due^ 
bacini  : 

New-Dock  e  Dock  N.  2. 

II  primo  funziona  da  parecchi  anni;  il  secondo  è  in  co^ 
struzione. 

New  Dock  è  delle  s^uenti  dimensioni: 

Lunghezza. M.    137 

Larghezza  ali  entrata »       24,40 

Profondità  ad  alta  marea  ordinaria  .    .     »        6,70 

È  costruito  ad  anfiteatro  con  rirestimento  di  legno  e  con 
fondazioni  di  blocchi  su  piloni  di  legno  duro. 

Ha  tre  turbine  per  Tesaurimento,  il  quale  si  compie  in 
quattro  ore. 

Il  cantiere  che  vi  è  annesso  è  di  poca  importanza;  vi  si 
trovano  solamente  le  macchine  utensili  puramente  indispensa- 
bili a  piccoli  lavoKÌ. 

Cantiere  principale.  —  Dove  si  ha  una  produzione  di 
lavoro  di  maggior  rilievo  è  nel  cantiere  principale,  che,  per 
corredo  di  macchine  e  pel  suo  funzionamento,  può  reggerò 
il  paragone  dei  migliori  cantieri  d*  Italia. 

Esso  occupa  uno  spazio  di  ettari  6,48. 

L'officina  macchine  è  vasta,  e  vi  si  vedono  disposti  in  bel- 
l'ordine  torni  di  varie  grandezze;  macchine  a  piallare  di  di- 
versi sistemi  e  dimensioni,  una  delle  quali  è  atta  a  piallare 
pezzi  di  metri  3,05  X  3,65.  Vi  si  trovano  pure  trapani  a  mac- 
china di  diversa  grandezza;  macchine  a  filettare;  una  mancina 
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«t  carretto  mobile  che  scorre  per  TofiBcina  per  tutta  la  sua 
lunghezza  sopra  impalcatura  che  regge  al  trasporto  di  IO  ton- 
nellate di  peso. 

La  fonderia  può  produrre  grandi  pezzi  di  macchina,  giac- 
t;hè  è  provvista  di  tre  forni  Wilkinson,  che  complessivamente 
riuniscono  20  tonnellate  di  ferro,  e  due  fornelli  per  la  fusione 
in  bronzo  a  crogiuoli.  Due  grue  del  porto  di  10  tonnellate 
t)gnuna  sospendono  i  pezzi  pesanti  ed  una  ferrovia  serve  al 
trasporto  delle  stafife  da  un  punto  ad  un  altro. 

Un  giorno  che  il  nostro  capo  macchinista,  signor  Mira- 
glia,  visitava  questo  stabilimento,  si  eseguiva  la  fusione  di  una 
«lica  in  ferro  a  4  ali,  del  peso  di  4  tonnellate. 

L'offl<nna  Fabbri  è  fornita  di  22  forgio  a  ventilatore,  mosso 
da  apposita  macchina;  parecchie  munite  di  grue  per  sospendere 
grossi  pezzi  ;  più  due  martelli  a  vapore,  uno  di  due,  Taltro  di 
una  tonnellata. 

NeirofScina  Calderai  due  grandi  forni  scaldano  lamiere  e 
ferri  ad  angolo;  ed  una  macchina  per  ribadire  chiodi  è  adope- 
rata mediante  pressione  idraulica.  Oltre  a  queste  vi  sono  mac- 
chine per  piegare  e  bucare  lamiere  e  forbici,  una  delle  quali 
atta  a  tagliare  lamine  di  %  di  pollice. 

Lo  stesso  macchinista  signor  Miraglia  accertò  che  in  questa 
t)i!icìna  si  costruisce  con  molta  esattezza  una  muta  di  caldaie 
cilindriche  a  tre  fornì,  e  ne  lodava  la  lavorazione,  specialmente 
pel  modo  com'erano  state  curvate  le  lamiere,  da  che  si  argo- 
mentava l'abilità  degli  operai. 

L'officina  Carpentieri  in  ferro  ha  al  pari  delle  altre  un  buon 
tjorredo  di  macchine  utensili,  e  vi  si  trovano  quelle  per  tagliare 
-e  bucare  lamiere,  per  tagliare  od  incurvare  i  ferri  ad  angolo. 

Tutte  queste  macchine  sono  congiunte  con  apposita  tra- 
smissione a  quella  motrice;  ma  una  potente  macchina  per  ta- 
gliare e  bucare  ha  il  suo  motore  autonomo. 

L'officina  Carpentieri  in  legno  è  aggregata  alla  segheria, 
la  quale  possiede  una  sega  verticale  a  più  lame,  due  seghe  cir- 
<;olari,  una  continua  a  nastro,  oltre  a  due  macchine  a  piallare, 
una  a  scorniciare  ed  un'altra  a  forare. 
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Giova  notare  che  la  piallatura  raccolta  in  quest'officina  è 
bruciata  con  adatta  disposizione  di  forno  in  due  caldaie  che  for-^ 
niscono  il  vapore  alla  macchina  motrice. 

Una  sala  di  modelli,  un  ufficio  per  disegni  ed  un  ben  prov* 
visto  magazzino  generale  completano  quest*  importante  stabili- 
mento, dove  non  una,  ma  più  navi  troverebbero  a  rifornirsi  di 
molti  materiali  ed  oggetti,  inclusi  piccoli  robinetti,  barometri» 
manometri,  fischietti,  sirene,  perni,  chiodi,  ecc.,  ecc. 

Anche  questo  cantiere  ha  costruito  un  piroscafo,  il  quale 
è  benissimo  riuscito  ed  ora  fa  il  viaggio  di  Corea;  e  si  può  ac- 
certare che  lo  stabilimento  ha  ottimi  mezzi,  non  solo  per  la 
riparazione,  ma  benanche  per  la  costruzione  di  macchine  di 
moderata  grandezza. 

In  questo  cantiere  come  nel  dock  attualmente  lavorano 
circa  700  operai  ;  ma  le  condizioni  attuali  degli  afifari  non  sono 
le  più  prospere  a  causa  dello  stato  politico  della  China  mole* 
stato  dall'atteggiamento  ostile  della  Francia:  nella  maggior 
attività  di  lavoro  però  s' impiegarono  circa  1000  operai  tutti 
chinesi,  ad  eccezione  di  pochi  dirigenti  europei. 

Tariffe  pei  docks.  —  Le  tarifie  pei  docks sono  le  seguenti: 

Old  Dock  (Farnham  e  Comp.).  Per  uso  del  bacino  avendo 
diritto  a  restarvi  due  giorni  lire  0,95  per  tonnellata.  Per  un 
numero  maggiore  di  giorni  il  prezzo  è  da  convenirsi,  ed  è  varia- 
bile secondo  l'importanza  e  la  durata  del  lavoro. 

New  Dock  (Boyd  e  Comp.).  Per  l'uso  del  bacino  avendo  di- 
ritto a  restarvi  quattro  giorni  lire  1,55  per  tonnellata,  calco- 
lando sul  tonnellaggio  lordo.  Per  ogni  giorno  successivo  ai 
quattro  di  diritto  lire  0,33  per  tonnellata. 

Mercedi  degli  operai.  —  L'uno  e  l'altro  dock  hanno  poi 
le  seguenti  tarifie  per  mercedi  degli  operai  impiegati  nelle  ripa^ 
razioni  : 

Aggiustatori  ....  mercede  giornaliera  L.  9,40 

Assistenti  aggiustatori  »                   »  4,70 

Calderai     .....  »                  »  9,40 

Assistenti  calderai     •  »                  »  4,70 

Carpentieri    ....  »                  »  4,70 
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Manovali mercede  giornaliera  L.    1,40 

Fabbri  ed  assistenti  con 

Taso  della  forgia    .  »                  »  18,80 

Fonditori  in  bronzo    .  »                   >    1,90 

Fonditori  in  ferro  .    .  »                  >    0,56 

Da  tali  mercedi  dedotto  il  25  %  ^^  hanno  quelle  degli 
operai  nello  stabilimento. 

Le  ore  di  lavoro  sono  dalle  7  antimeridiane  alle  5  pome- 
ridiane, durante  le  quali  è  concessa  mezz'ora  d*  interruzione  a 
mezzogiorno. 

Gli  operai  chinesi  lavorano  con  molta  precisione  e  rie- 
scono bene  nelle  arti  meccaniche,  e  specialmente  nei  fucina- 
tori se  ne  trovano  ottimi.  Essi  non  hanno  giorno  festivo  e  pos- 
sono lavorare  al  di  là  delle  7  ore. 

Mi  resta  ancora  qualche  cosa  a  dire  sul  servizio  meteoro- 
logico e  sui  fari,  fanali,  boe  di  segnali  e  mede. 

Servizio  metsorolooico.  —  Presso  la  casa  dei  Missionari 
gesuiti  a  Zi-ka-wei,  poco  discosto  da  Shanghai,  trovasi  un  Os- 
servatorio che  è  diretto  dal  R.  P.  Marco  Dechevrens  ed  è  prov- 
visto dei  più  moderni  strumenti  meteorologici. 

Si  deve  alle  perseveranti  cure  del  direttore  dell'Osserva- 
torio ed  al  contributo  dei  municipi  delle  diverse  concessioni 
straniere  in  Shanghai,  la  istituzione  di  un  regolare  servizio  me- 
teorologico, specialmente  intento  alle  previsioni  del  tempo  ed 
alle  notizie  sui  tifoni. 

L'anno  1883  fu  anno  di  preparazione  per  questo  servizio, 
poiché  il  direttore  dell'Osservatorio  si  recò  a  Parigi  per  l'acqui- 
sto degli  strumenti  necessari  alle  navi  ad  esso  servizio  aggre- 
gate. Queste  ascendono  al  numero  di  circa  70,  quasi  tutte  a 
vapore  e  di  ogni  bandiera,  ed  attualmente  forniscono  regolari 
informazioni,  per  modo  che  si  ha  ogni  giorno  un  esatto  bollet- 
tino meteorologico,  e  nell'epoca  dei  tifoni  se  ne  ha  l'avviso  con 
anticipazione.  E  concorrono  a  queste  informazioni  i  vapori 
della  Compagnia  Messageries  Maritimes  e  le  navi  della  Di- 
visione navale  francese  della  China,  del  Giappone  e  della 
Cocincina. 
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Lo  studio  dei  tifoni  dell'anno  1881  è  stato  pubblicato  ed 
incontrò  favorevole  accoglienza,  principalmente  tra  i  marini. 

Nnmerose  osservazioni  furono  fatte  nell'anno  1882^83  e  la 
discussione  di  queste  osservazioni  è  incominciata  e  se  ne  con- 
tinua attivamente  la  redazione  per  pubblicarla.  A  tutti  questi 
documenti  meteorologici  aggiungendo  le  numerose  ed  esatte 
osservazioni  che  vengono  dal  Giappone»  dalle  Filippine  e  dalle 
stazioni  meteorologiche  dell'  intemo  della  China,  si  avrà  un  - 
importantissimo  studio  dei  movimenti  atmosferici  di  queste  con- 
trade dell'estremo  Oriente. 

Servizio  dei  fari  e  fanali.  —  Sorprende  veramente  come 
in  questo  paese  piuttosto  riottoso  ad  ogni  specie  di  progresso 
ed  ostile  alle  istituzioni  occidentali  si  sia  formata  un'ammini- 
strazione come  quella  delle  Dogane  {Oustom  House)^  mercè  la 
quale  si  facilitò  ogni  via  alla  navigazione.  Di  questo  beneficio 
la  China  è  debitrice  verso  il  signor  Robeiio  Hart,  che,  come 
dissi  in  principio,  istituì  quest'amministrazione  e,  superando  ogni 
diflScoltà,  pervenne  a  darle  un  funzionamento  ammirevole. 

Da  quest'amministrazione  dipende  il  servizio  dei  fari  e  fa- 
nali, ed  in  pochi  anni  ha  già  dato  alle  coste  dell'Impero  Celeste 
il  seguente  numero  di  fan,  fanali,  boe  e  mede. 

Le  coste  della  Chinasene  illuminate  da  77  fanali,  che  pos- 
sono ripartirsi,  per  la  potenza  di  visibilità,  nel  modo  seguente: 

Fanali  visibili  da  25  miglia  a  20 N.   14 

Id.  da  19     »      a  10 »    15 

Id.  da  9      »      in  sotto »    48 

E  per  la  specie  e  classe  dell'apparato  illuminante  : 

Apparato    Apparato    total» 
catottnco    diottrico 

Fanali  di  T  ordine 1  13  14 

Id.    di  20      » »  »  » 

Id.    di  3»      » »  3  3 

Id.    di  4«      » V  6  6 

Id.    di  5*      » »  1  I 

Id.    di  6*      > »  34  31 

Id.    classificati  solo  per  la  specie 

deirapparato  illaminante  .3  1  4 

Id.    non  classificati »  »  15 
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Dei  quali  21  sono  provvisti  di  segnali  per  nebbia. 
Le  boe  da  segnali  sono  55  così  ripartite  per  distretti  ma- 
rittimi : 


Distretto  di  Canton  .  , 

.  .  .    5 

Distretto  di  Ningpo .... 

2 

Id.       di  Swatow  . 

.  .    4 

Id.       di  Shanghai.  .  . 

17 

Id.       di  Amoy.  .  . 

.  .    7 

Id.       di  Tientsin  .  .  . 

3 

Id.       di  Tamsui . 

.  .  .    5 

Id.       diNewchwang. 

3 

Id.        di  Foochow . 

.  .  .    9 

E  le  mede  sono  47  ripartite  egualmente  per  distretti  ma- 
rittimi come  appresso  : 


Distretto  di  Canton  .  .  . 

.    C 

Distretto  di  Ningpo .... 

4 

Id.       di  Swatow  . 

.  .    1 

Id. 

di  Shanghai .  .  . 

3 

Id.        di  Amoy   .  . 

.    5 

Id. 

di  Kinkiang.  .  . 

1 

Id.       di  Tamsui .  .  . 

.  .    2 

Id. 

di  Chefoo  .... 

1 

Id.        di  Foochow . 

.  .    4 

Id. 

di  Tientsin  .  .  . 

6 

Id.       di  Wenchow 

.  .    9 

Id. 

di  Newehwang. 

5 

E  non  si  ferma  qui  il  progresso  dell'unica  amministrazione 
chinese  che  meriti  il  plauso  generale,  perocché  essa  ogni  anno 
arricchisce  i  mezzi  pe*  quali  ai  naviganti  si  fa  meno  pericolosa 
la  navigazione  di  queste  coste»  che  par  le  accidentalità  idro- 
grafiche e  meteorologiche  è  più  che  difficile. 
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NOTE  DI  UN  VIAGGIO  NELL'ALTO  PARANÀ 

di  GIACOMO  BOVE,  Tenente  di  vascello 


{Contin.,  V.  foieieolo  di  gentìoio  i885.) 

I  marecagiù  sono  i  soli  ohe  possiedono  un  sistema  regolare 
di  cacicchi,  i  quali  tutti  obbediscono,  o  per  lo  meno  riconoscono, 
il  gran  cacicco  che  abita  vicino  alla  Sierra.  Forse  da  ciò  dipende 
il  notabile  loro  stato  di  civiltà,  poiché  appare  che  le  razze  pri- 
mitive sono  tanto  più  suscettibili  di  miglioramento,  quanto  più 
autorevoli  sono  i  capi.  I  fueghini,  i  guagiachil,i  Mbembry  (?),ecc., 
tribù  repubblicane  oltre  ogni  dire,  sono  una  prova  di  questa 
teoria. 

In  quanto  ai  guagianà,  che  vengono  ultimi  nella  numera- 
zione degli  indiani  dimoranti  lungo  l'alto  Paranà,  io  non  ho 
mai  potuto  formarmene  un  concetto  preciso,  tanto  contraddit- 
tori sono  gli  autori  da  me  letti  e  la  gente  da  me  interrogata. 
Nelle  carte  del  signor  Martin  de  Moussy  ora  sono  segnati  nel 
Paraguay,  ora  nel  Brasile,  ora  nell'Argentina,  e  così  in  altre 
mappe.  Secondo  i  yerbateri  del  Paranà,  i  guagianà  sono  quegli 

^  indiani  né  guagiachil,  né  caingué  che  dimorano  lungo  la  sponda 

del  fiume,  da  Trinidad  al  Monday .  Questi  guagianà  sono  ferventi 
cattolici  e  dicesi  sieno  stati  convertiti  da  quelle  tribù  guarani- 

\^  tiche  fuggite  dalle  Missioni  occidentali  durante  la  lotta  tra  An- 

£^  drecito  e  il  dittatore  Francia.  Solo  nel  1851  i  discendenti  di 

questi  fuggiaschi  furono  scoperti,  e  lascio  immaginare  la  me- 

ftrrt  raviglia  di  alcuni  boscaiuoli,  allorché,  risalendo  il  fiume  Piray- 

pitan,  si  trovarono  ad  un  tratto  dinanzi  ricche  piantagioni  di 
maiz,  di  mandioca  e  di  cotone,  numeroso  bestiame,  un  pulito  e 
regolato  villaggio,  un'ampia  e  nitida  chiesa.  Questo  villaggio 
ora  denominato  col  pomposo  titolo  di  villa  (città)  Àzara,  giace 


v 
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ad  una  lega  dal  Paranà,  in  una  delle  più  amene  posizioni  che 
io  m'abbia  mai  veduto.  Il  Piray-pitan  (pesce-rosso)  serpeggia 
nelle  sue  acque  cristalline  intorno  al  villaggio,  boschetti  di 
arancio  coronano  le  vicine  colline,  fogliami  di  peschi  e  di  ba- 
nani nascondono  le  capanne,  e  per  ogni  dove  si  ode  un  tintinnio 
di  campanelli  appesi  al  collo  di  grosse  e  bianchissime  vacche. 
Se  non  fosse  il  sole  che  dardeggia  sul  capo  si  crederebbe  di 
essere  trasportati  in  una  delle  nostre  amene  valli. 

Per  speciale  degnazione  del  sacrestano,  la  prima  autorità  di 
villa  Azara,  le  porte  della  chiesa  pi  furono  aperte.  Era  la  vigilia 
del  Natale,  per  cui  la  chiesa  era  infiorata,  inghirlandata,  inra- 
mata dal  tetto  al  pavimento.  Presso  Taltare  facevano  capolino 
tra  i  rami  cinque  o  sei  statue  di  legno  di  non  so  quali  santi,  che 
appunto  perchè  santi  avranno  perdonato  di  cuore  agli  autori 
di  esse.  Uno  di  questi  modelli  di  scultura  aveva  una  faccia  cosi 
patibolare,  col  dovuto  rispetto  a  San  Luigi,  che  il  Bossetti  ed  io 
non  potemmo  trattenere  le  risa;  ma  male  ce  ne  incolse,  poiché 
il  sacrestano,  offeso  di  tanta  irriverenza,  in  fretta  e  furia  ci 
spinse  fuori  della  porta  brontolando  contro  i  maleducati  e  gli 
eretici.  Ma  il  peggio  ci  capitò  addosso  la  sera  dello  stesso  giorno, 
perchè  avendo  voluto  attraversare  la  piazza  a  cavallo,  mentre 
era  in  giro  la  processione,  ci  trovammo  ad  un  tratto  circondati 
da  tutta  la  popolazione  in  atto  così  minaccioso,  che  fummo  co- 
stretti a  scendere,  e  per  non  farci  rompere  le  costole  dovemmo 
attendere  che  la  processione  fosse  rientrata  in  chiesa.  Una  volta 
airanno  il  parroco  d' Itupua,  sotto  la  cui  giurisdizione  spiri- 
tuale appartengono  i  guagianà,  visita  villa  Azara.  Che  concetto 
i  poveri  indiani  possano  essersi  formato  dell'attuale  loro  pa- 
store io  non  so;  il  concetto,  però,  ch'io  mi  son  fatto  di  don 
Righini,  se  ben  mi  ricordo  il  nome,  è  quello  di  uno  de'più  grandi 
birichini  del  mondo.  In  due  ore  ch'ebbi  la  fortuna  di  passare 
con  lui  m'informò  di  non  so  quante  sue  avventure  galanti, 
usando  un  linguaggio  cosi  poco  confacente  all'abito  che  indos- 
sava, che  davvero  io  ne  sentii  dolore  per  lui 

Dopo  questi  cenni  sugli  indigeni  dell'alto  Paranà  ritorno 
a  Tucuru-pucu,  ove  intanto  i  compagni  preparavano  i  battelli 
e  le  canoe. 
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Questo  lavoro  non  richiese  lungo  tempo,  per  la  qual  cosa 
il  giorno  14,  di  buon  mattino,  cominciammo  a  risalire  il  fiume 
lungo  la  costa  paraguagia.  Se  v'ha  un  tedioso  modo  di  viag- 
giare è  quello  di  trovarsi  in  un  battello  lungo  le  sponde  del- 
Talto  Paranà:  penoso  per  i  marinai,  che  devono  lottare  con  una 
forte  corrente  a  buUa fuori;  penoso  per  i  timonieri  che  debbono 
avere  continuamente  l'occhio  vigile  per  non  lasciarsi  traspor- 
tare dalle  correnti  nel  mezzo  del  fiume  e  perdere  cosi  in  un'ora 
il  lavoro  di  un  giorno,  od  essere  schiacciati  da  un  vortice  contro 
la  costa;  penoso  infine  per  il  passeggiero,  che  deve  sopportare 
per  ore  ed  ore  un  sole  a  perpendicolo  senza  un  alito  di  vento 
e  senz'altro  spettacolo  che  due  alte,  uniformi  e  silenziose  sponde, 
le  quali,  brulle  per  più  della  metà,  riverberano  tale  una  quan- 
tità di  calore  che  uno  si  sente  arrossare  come  in  un  forno.  Dopo 
due  0  tre  ore  di  cammino,  la  mia  testa  sembrava  che  scop- 
piasse, e  pensavo  seriamente  se  avrei  potuto  sopportare  tale 
supplizio  per  lungo  tempo;  ma  anche  questa  volta  la  mia  ro- 
busta costituzione  la  vinse,  con  estrema  meraviglia  del  Bossettì, 
del  Lucchesi,  del  Martin  e  compagnia,  i  quali,  alteri  delle  tante 
privazioni  sopportate  nelle  passate  loro  spedizioni,  credevano 
che  difficilmente  altri  li  potesse  vincere.  Il  Martin  poi  non 
tralasciava  ad  ogni  momento  di  dirmi:  Capitan  usied  es  un 
guapazo!  Ciò  prova  come  sia  talvolta  sufficiente  assai  poco  per 
essere  proclamato  un  grand'uorao. 

A  mezzogiorno  siestammo  presso  il  Tatugiupi,  torrente 
che  serve  di  scolo  ai  banadi  di  Tucuru-pucu.  La  sua  caduta 
nel  Paranà  forma  una  graziosissima  cascata  di  quindici  metri 
di  altezza  e.  cominciando  con  otto  o  dieci  metri  di  larghezza, 
si  allarga  alla  base  fino  ad  una  cinquantina,  lungo  uno  scalone 
di  85  metri  circa  d'inclinazione.  Il  venticello  che  detta  cascata 
produceva,  dopo  una  cosi  calda  mattinata,  era  molto  piace* 
volo,  e  le  due  ore  passate  ai  piedi  del  Tatugiupi,  impregnato 
de'  suoi  acquei  vapori,  le  ricordo  come  le  ore  più  belle  del 
viaggio.  Si  è  per  godere  di  tale  refrigerio  che  nel  corso  del 
nostro  viaggio  cercammo  sempre  di  sieslare  presso  le  cascate 
de'  più  grandi  torrenti  :  brezza  e  buon'acqua  cosi  non  manca- 
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vano,  e  la  brezza  era  tanto  più  forte,  quanto  più  grande  era 
la  cascata. 

Ho  voluto  accennare  questo  fatto  onde  spiegare  la  ragione 
del  forte  vento  del  N.  E.  che  regna  presso  la  gran  cascata 
del  Guaira,  vento  che  deve  prendere  sovente  le  proporzioni 
di  un  uragano,  a  giudicare  dal  modo  come  sono  piegati  gli  al- 
beri delle  isole  che  cingono  la  grande  cataratta.  Io  credo  che 
queste  forti  correnti,  più  che  all'aria  compressa,  sieno  dovute 
alle  molecole  aeree  che  le  acque  trascinano  dietro  di  esse  nella 
loro  caduta.  Lo  stesso  fenomeno  accade  anche  in  mare,  nei 
luoghi  di  rapide  maree. 

Risparmio  gli  otto  giorni  impiegati  per  giungere  airitambè- 
guazù,  limite  della  nostra  navigazione  sulFalto  Paranà,  poiché 
essi  si  riassumerebbero  in  partenze  alle  6  della  mattina,  siesta 
alle  11,  fermata  al  tramonto;  ed  esporrò  senz'altro  le  poche 
osservazioni  raccolte  su  quel  tratto  di  fiume  compreso  fra  Tu- 
curu-pucu  e  Y  Itambè-guazù,  del  quale  la  tavola  IV  rappre- 
senta approssimativamente  il  corso. 

Da  Tucuru-pucu  all' Itambè-guazù  il  corso  del  Paranà, 
preso  in  linea  retta,  è,  colla  differenza  di  pochi  minuti,  nord- 
sud.  Tranne  al  Babebuhy,  al  Tacuari  ed  al  Jacan-guazù,  il 
fiume  corre  con  curve  così  soavi,  che  non  è  raro  vedere  le 
acque  morire  nelle  sponde,  come  accade  a  Bellavista,  al  Yicto- 
rocay  e  presso  Tucuru.  Ne  avviene  quindi  che  questa  parte 
del  Paranà  è  ben  lungi  dall'essere  una  serie  di  cascate,  di  ra- 
pide e  di  tremendi  vortici,  come  sir  Woodbine  Parish  ed  altri 
autori  lo  descrivono,  ed  io  lo  credo  assai  più  navigabile,  per 
i  vapori  di  una  certa  velocità,  di  quel  braccio  di  fiume  com- 
preso fra  Ituzaingó  e  Posadas.  Le  sole  difllcoltà  da  sormontare 
sono  i  remolini  del  Babebuhy  (acqua  rapida),  o  Cerniti,  e  del 
Tacuari,  o  Dalla  Vedova:  i  primi,  prodotti  da  una  rapida  svol- 
tata che  fa  il  fiume  ad  otto  leghe  circa  a  monte  di  Tucuru;  i 
secondi,  prodotti  da  un  dislivello  nelle  vicinanze  del  fiume  bra- 
siliano Tacuari.  Gli  altri  remolini  segnati  nella  tavola  col  nome 
di  Baratieri,  benché  vorticosi,  non  sono  di  alcuna  difficoltà,  la 
nave  avendo  spazio  sufficiente  per  passare  tra  gli  uni  e  gli  altri. 
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Oltre  il  Jacan-guazù,  a  mezza  lega  a  valle  deiritambè,  benché 
la  navigazione  sia  possibile,  non  la  credo  prudente»  cosi  per 
la  ristrettezza  del  fiume,  come  per  il  continuo  succedersi  di 
rapide  e  di  vortici.  Fra  questi,  tremendo  è  quello  da  me  de- 
nominato Remolino  Stoppane  in  onore  dell*  illustre  geologo. 
Le  acque  correndo  ad  angolo  retto  contro  alcune  roccie  che 
protendono  dalla  costa  brasiliana,  si  ravvolgono  sopra  sé  stesse, 
e  raggiunta  l'altezza  di  tre  o  quattro  metri,  scoppiano  formando 
un  vuoto  di  eguale  profondità.  Una  grossa  torpedine  fatta  sal- 
tare può  dare  un'  idea  del  remolino  Stoppani,  ed  il  boato  che 
questo  produce  al  rompersi  poco  differisce  dal  rombo  di  quella. 
Il  formarsi  ed  il  rompersi  del  vortice  avviene  ogni  cinque  o 
sei  minuti.  L'onda  prodotta  dallo  scoppio  urta  furiosamente  con- 
tro la  costa  opposta  formando  remolini  minori,  ma  sufficienti 
a  schiacciare  qualunque  imbarcazione.  Cosi  noi  perdemmo  due 
delle  nostre  canoe,  una  travolta  dalle  onde  per  cinquanta  leghe 
a  valle,  l'altra  ridotta  in  frantumi. 

I  vortici  0  remolini  variano  però  di  forza  e  proporzione 
a  seconda  dello  stato  del  fiume;  cosi  quelli  Dalla  Vedova  di- 
ventano insignificanti  ad  acque  alte,  mentre  al  Paranay,  al  di- 
sotto dell'  I-guazù,  ove,  a  fiume  basso,  le  acque  corrono  tran- 
quillamente, si  forma  nella  piena  un  cosi  tremendo  vortice,  da 
competere  con  quello  Stoppani.  Stante  la  larghezza  del  fiume, 
al  Paranay  il  vortice  non  è  d'impedimento  alcuno  alla  navi- 
gazione. 

Da  Tucuru  all'Itambè-guazù  il  Paranà  non  riceve  alcun 
afiiuente  d' importanza,  sicché  senza  grave  errore  puossi  repu- 
tare la  massa  d'acqua  che  passa  dinanzi  a  Tucuru  per  quella 
stessa  che  scende  dal  Guaira.  Ora  il  Paranà,  ad  acque  basse, 
in  Tucuru,  è  largo  450  metri,  profondo  30,  e  corre  con  una 
velocità  di  quattro  miglia  all'ora,  per  cui  è  facile  calcolare  il 
volume  delle  acque  che  si  precipitano  alla  Grande  Cascata. 

Tra  gli  afiluenti  che  si  scaricano  nel  Paranà,  in  quel  corso 
del  fiume  di  cui  parliamo,  i  principali  sono:  nel  Paraguay  l'Itavò, 
il  Farà,  l' Itambè-Mini,  il  Santa  Teresa  e  Tltambè-guazù;  dal 
Brasile,  almeno  per  quanto  se  ne  sa,  il  Legniguacu,  il  Tacuari 
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e  il  fiume  Gà.  Tutti  questi  fiumi  hanao  il  loro  corso  nell'alti* 
piano  nel  quale  s*  incassa  il  Paranà,  per  cui  tutti  scendono  al 
gran  fiume  a  balzelloni  ed  a  cascate.  Tra  queste  ultime,  stu- 
penda è  quella  deiritambè-guazù,  la  quale,  in  altra  contrada 
che  non  nel  paese  delle  cascate,  che  tale  si  può  chiamare  Talto 
Paraguay,  sarebbe  di  per  sé  spettacolo  imponente.  L'itambè- 
guazù,  a  differenza  degli  altri  fiumi,  che  prima  di  cadere  si 
dividono  in  un  maggiore  o  minor  numero  di  rami,  si  precipita 
tutto  in  un  monte  dall'altezza  di  venti  metri  in  un  profondo 
pozzo,  dal  quale  esce  gorgogliando  per  essere  strozzato  fra  due 
pareti  che  quasi  si  toccano,  e  poi  scendere  a  balzelloni  per  altri 
venti  metri  in  un  tranquillissimo  seno.  Denominai  tale  caduta 
col  nome  di  Cascata  MùUer.  Voglia  l'illustre  botanico  austra- 
liano accettare  questo  segno  di  riverenza  come  l'espressione 
della  mia  gratitudine  per  gli  efiicacissimi  aiuti  ch'egli  si  degnò 
prestare  alle  mie  esplorazioni. 

La  cascata  MùUer  dista  dal  Paranà  circa  due  miglia. 

Stante  l'omogeneità  della  roccia  basaltica  tra  cui  scorre 
lutto  l'alto  Paranà,  gli  affluenti  suoi  presentano  un  importante 
fenomeno  geologico.  Tanto  più  Tafiluente  è  grande,  e  tanto  più 
la  cascata  è  lontana  dalla  sua  confluenza;  cosicché,  dato  il 
volume  delle  acque  di  ognuno  di  essi  tributari,  si  potrebbe  de- 
terminare il  punto  in  cui  cade.  Cosi  l' I-guazù,  il  più  grande 
degli  affluenti,  ha  la  sua  cascata  a  sei  leghe  dal  Paranà;  il 
Monday,  un  terzo  circa  dell'  I-guazù,  a  due  leghe,  l'Acarey  a 
due  leghe,  l'Itambè-guazù  a  tre  quarti  di  lega,  l'Itavò  ad  un 
quarto  di  lega,  e  infine  il  Victorocay,  il  Tatugìupi,  ecc.,  insi- 
gnificanti ruscelli,  cadono  direttamente  nel  Paranà. 

I  geologi  rideranno  di  questa  mia  ingenua  osservazione, 
essendone  la  ragione  tanto  semplice. 

Al  disotto  dell' I-guazù,  facendosi  il  terreno  più  ineguale, 
questa  legge,  direi,  delle  cascate  cessa  e  gli  affluenti  al  Pa- 
ranà hanno  le  loro  cadute  a  distanze  sproporzionate  al  volume 
delle  loro  acque. 

Nell'altipiano  quasi  tutti  gli  affluenti  corrono  per  lungo 
tratto  tranquilli  e  tortuosissimi.  Del  resto  il  più  superficiale  degli 
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osservatori  riconoscerebbe  che  anche  tranquilla  doveva  essere 
stata  la  loro  unione  col  Paranà  in  un  tempo  lontano.  A  mezza 
lega  circa  dalle  sponde  attuali  della  grande  fiumana,  i  macigni 
delle  antiche  rive  fanno  capolino  tra  una  lussureggiante  ve- 
getazione. Questi  macigni  trovansi  ora  tra  sessanta  e  settanta 
metri  sopra  il  livello  delle  attuali  acque,  e  come  le  acque  del 
Paranà  scorrono  sopra  un  fondo  dai  trenta  ai  quaranta  metri, 
cosi  si  comprende  di  dove  venga  Y  immenso  materiale  da  cui 
sono  formate  le  isole  che  compongono  il  delta  paranìano  e 
quelle  che  ne  intercettano  il  basso  suo  corso.  La  mente  rifugge 
dal  pensiero  delle  migliaia  e  migliaia  d'anni  che  le  roccie  espulse 
dalle  strette  Sermoneta  e  Negri  debbono  aver  visto  passare 
prima  d'essere  state  trasmutate  nel  fango  che  aiutò  a  formare, 
dato  il  caso,  l'isola  del  Tigre;  come  chi  volga  lo  sguardo  al- 
l'avvenire vede  il  gigantesco  I-guazù  che  si  precipita  per  cen- 
tinaia di  metri,  e  giù  ai  piedi  di  una  doppia  fila  di  profondi  bur- 
roni il  Paranà  che  mugge  terribile  e  sferza  le  sponde  con  nuovi 
vortici  e  nuove  cascate. 

Senza  gravi  inconvenienti  il  21  giungemmo  all'Itambè- 
guazù.  Quivi  la  corrente  e  i  remolini  si  fecero,  come  già  os- 
servai, troppo  forti  e  numerosi  per  pensare  a  procedere  oltre 
colle  nostre  imbarcazioni;  per  cui  entrati,  con  qualche  fatica, 
neiritambè,  divisammo  lasciare  il  battello  e  le  canoe  alla  bocca 
di  questo  afiiuente,  e  raggiungere  per  terra  il  Guaira.  Il  solo 
Bossetti  reputava  questo  disegno  non  abbastanza  ardito  :  infine 
si  arrese,  ma  in  pectore  si  riservò  a  tentare  il  remolino  Stop- 
pani  se  l'occasione  gli  si  fosse  presentata.  E  questa  non  tardò. 
Per  causa  delle  piogge  e  della  foltezza  della  vegetazione,  la 
marcia  attraverso  alla  foresta  fu  cosi  lenta,  che  a  metà  cam- 
mino cominciammo  a  scarseggiare  di  provviste.  Il  Bossetti  de- 
cise di  ritornare  all'accampamento  per  rifornirci  i  viveri.  Il 
Lucchesi,  il  picador  Dionisio  ed  io  avremmo  nel  tempo  stesso 
proseguito  verso  il  Guaira.  Ma  passano  quattro  giorni,  ne  pas- 
sano sei,  ne  passano  otto,  raggiungiamo  il  Guaira,  accampiamo 
per  tre  giorni  sopra  di  esso,  risaliamo  ancora  il  Paranà  per 
altre  sei  o  sette  leghe,  e  non  si  ha  del  Bossetti  nessuna  nuova. 

16 
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Scimmie  carayà,  palme  pindò  e  guaviroe  erano  divenuti  i  soli 
nostri  cibi  e  bisognò  ritornare.  Ripassando  l'Igurey  incontrammo 
il  soccorso  di  Pisa.  Il  Bossetti  però  stava  mogio  mogio,  e  indo- 
vinammo, più  che  non  ci  dissero,  quanto  era  accaduto.  Egli 
aveva  la  testa  dura,  ma  il  remolino  Stoppani  l'aveva  avuta  più 
dura  di  lui,  e  nel  mentre  che  il  Bossetti  già  assaporava  le  dol- 
cezze del  trionfo,  avendo  le  canoe  di  qualche  tratto  passato 
il  vortice,  questo  gli  fece  un  voltafaccia  e  prendendo  le  im- 
barcazioni di  rovescio,  fece  loro  quel  tiro  che  già  abbiamo  ac- 
cennato. 

Ritorniamo  air  Itambè.  Ammarrate  le  imbarcazioni  e  sbar- 
cate sotto  apposite  tende  e  ranci  le  provviste,  ci  preparammo 
per  la  nostra  entrata  nel  bosco.  Il  solo  battelliere  Giovanni 
ed  un  ragazzo  dovevano  restare  a  guardia  deiraccampamento. 
I  preparativi  non  ci  occuparono  lungo  tempo,  e  il  23,  alle  8 
antimeridiane,  il  Lucchesi  ed  io  demmo  il  segnale  della  par- 
tenza. I  primi  passi  furono  i  più  dolorosi,  poiché  ascesi  una 
trentina  di  metri,  la  sponda  (barranca)  del  fiume  si  fece  per 
gli  altri  trenta  così  scoscesa  che,  carichi  come  eravamo  (l)i  ci 
volle  del  belio  e  del  buono  per  arrampicarci  lungo  quella  mu- 
raglia. 

È  opinione  tra  i  yerbateri  che  la  vegetazione  sia  più  folta 
nelle  vicinanze  del  Paranà,  che  non  nell'  interno  ;  per  cui  sta- 
bilimmo di  allontanarci  dal  fiume  di  una  lega  circa  prima  di 
dirigere  al  nord,  verso  il  qual  rombo  supponevamo  trovarsi 
la  grande  cataratta.  Oltre  di  ciò,  tenendoci  lontani  dal  Paranà, 
avremmo  passati  i  suoi  afiluenti  al  disopra  delle  loro  cascate, 
0  a  quelle  cascate  medesime,  ove  il  guado  è  facile  per  cagione 
della  rapidità  stessa  delle  acque.  Ma  si  Tuna  che  l'altra  sup- 
posizione riuscirono  per  noi  erronee;  che  anzi  nelle  susseguenti 

(1)  I  portatori  in  numero  di  cinque  si  erano  distribuiti  quindici  giorni 
di  viveri  (farina,  mandioca,  gallette,  oharqtie^  succherò,  caffè,  ecc.),  due  tende 
di  olonetta,  attrezzi  di  cucina,  ascio.  Oltre  a  ciò,  ciascuno  di  essi  era  armato 
di  un  remington  da  cavalleria  a  venti  tiri.  Il  Bossetti  e  il  Lucchesi,  oltre  ai 
propri  indumenti  ed  armi,  portavano  le  delicatezze,  cioccolata,  scatola  di  mor- 
tadella, gallettine,  ecc.;  io  poi  aveva  sulle  spalle  il  mio  peso  d'istrumenti, 
carte,  vestiti  ed  una  brava  carabina,  che  cento  volte  poco  mancò  non  mi  ca- 
desse in  un  fosso. 
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escursioni  trovammo  assai  più  facile  il  camminare  nelle  vici- 
nanze del  Paranà,  che  lungi  da  esso,  ove,  essendo  minori  le 
disuguaglianze  del  terreno,  raccoglie  e  trattiene  le  acque  pio- 
vale, dando  luogo  a  banadi,  canneti,  palmizi,  nei  quali  la  ve- 
getazione degli  arbusti  cresce  tanto  folta,  che  talvolta  per  per- 
t;orrere  la  picada,  se  occorreva  un  giorno  nell'andata,  non  si 
impiegava  più  di  un  quarto  d'ora  nel  ritorno. 

Picada  è  la  strada  aperta  nella  foresta.  Vi  sono  tre  specie 
•di  picade  :  carretiiera,  mulattiera  e  picada  per  uomini.  Tenuto 
conto  dei  carri  medievali  che  ancora  oggidì  si  .usano  nelle  Pro- 
vincie argentine,  brasiliane  e  paraguagie,  una  xicada  carret- 
tiera  non  può  aver  meno  di  sette  ad  otto  metri  di  larghezza; 
e  quando  si  pensi  alle  immense  distanze  da  percorrere,  ai  gi- 
ganteschi alberi  da  abbattere,  ai  fossi  da  colmare,  agl'innu- 
merevoli ruscelli  e  fiumi  da  passare,  si  può  immaginare  le  spese 
«  la  quantità  di  lavoro  che  richiede  una  strada  in  mezzo  alla 
foresta  vergine. 

Nel  Brasile  è  famosa  la  picada  Don  Fedro  II,  che  dal- 
l'Atlantico doveva  condurre  le  truppe  brasiliane  a  guerreggiare 
nel  Paraguay,  picada  che  rimase  a  mezzo  per  l'alleanza  del 
Brasile  coll'Argentina  e  coli' Uruguay,  e  quindi  per  essersi  cam- 
biato il  piano  d'attacco, 

La  picada  mulattiera  deve  permettere  il  passaggio  ad  una 
mula  carica:  tre  uomini  col  falcetto  bastano  per  aprirla.  In 
quanto  alla  picada  semplice,  o  picche,  basta  rimuovere  i  prin- 
cipali ostacoli,  e  chi  non  ha  la  schiena  elastica  per  strisciare 
sotto  i  rami  d'alberi,  e  garetti  d'acciaio  per  saltare  gli  antichi 
tronchi  caduti,  resti  a  casa.  Ciò  non  ostante  anche  il  picche 
richiede  un  lavoro  non  comune,  ed  io  non  posso  ancora  com- 
prendere come  potesse  resistere  Dionisio,  il  principale  de'  nostri 
picadori  (da  picare^  aprire),  a  sciabolare  dal  sorgere  al  tra- 
monto del  sole,  e  non  a  sciabolare  nel  vuoto,  ma  sibbene  sopra 
tronchi  dì  quattro  o  cinque  centimetri  e  sopra  iacuarembò, 
poiinghe,  lacuali  ed  altre  canne,  le  quali,  se  il  colpo  non  è  dato 
giusto,  lo  ripercuotono  al  braccio  con  tale  dolore  da  dover  la- 
nciare cadere  il  falcetto. 
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Salita  l'alta  sponda  del  Paratia  ci  dirigemmo  all'ovest  per 
ÌSipicada  aperta  Tanno  prima  dal  Lucchesi,  lungo  l'Itambè- 
guazù.  La  picada^  non  ostante  che  fosse  stata  aperta  per  il 
passo  delle  canoe  che  il  Lucchesi  alzò  dal  Paranà  all'  Itambè^ 
era  per  un  profano  appena  percettibile,  tanto  è  il  rigoglio  della 
vegetazione. 

A  mezzogiorno  stestammo  presso  la  cascata  Miiller,  e  verso 
sera  accampammo  alla  fine  della  picada  Lucchesi,  sul  margine^ 
di  un  magnifico  porticciolo,  al  quale  demmo  il  nome  di  Porto 
Palos,  poiché  fu  in  esso  che  il  Lucchesi,  novello  Colombo, 
lanciò  le  sue  canoe  alla  scoperta  de'  ricchi  yerbali  marecagiu- 
ensi.  L' Itambè,  a  Porto  Palos,  ha  circa  100  metri  di  larghezza 
e  quattro  di  profondità.  Una  leggiera  increspatura  nelle  acque 
indica  che  qui  comincia  lo  slivello  il  quale  finisce  alla  cascata 
Mùller.  A  monte  di  Porto  Palos  le  acque  invece  sono  tranquil- 
lissime, e  così  corrono  per  decine  di  leghe  girando  e  rigirando 
sopra  sé  stesse  in  modo  tale  che  i  bracci  del  fiume  quasi  si 
toccano,  ed  anzi  nelle  grandi  pioggie  si  fondono  l'uno  coll'al- 
tro  formando  immensi  banadi  e  paludi,  attestando  così  l'uni- 
formità del  grande  altipiano  da  cui  è  composto  l'alto  Paraguay. 

Non  conosco  il  volume  delle  acque  dell'  Itambè  nel  tempo 
della  siccità,  ma  lo  suppongo  sempre  tale  da  permettere  una 
facile  navigazione  a  zattere  e  canoe.  Sarebbe  per  il  Paraguay 
di  una  importanza  massima  una  particolareggiata  esplorazione 
di  quel  corso  d'acqua,  per  mezzo  del  quale  si  potrebbe  aprire 
alla  coltivazione  un  ricchissimo  ed  immenso  tratto  di  paese  ed 
avere  una  via  di  comunicazione  attraverso  l'alto  Paraguay  dal 
Paranà  a  San  Pedro,  poiché  sarebbe,  credo,  non  difficile  cosa 
riunire  le  sorgenti  dell'  Itambè  a  quelle  del  Jejuimi,  afiluente 
del  fiume  Paraguay.  GÌ'  indiani  marecagiù  passano  in  tre  giorni 
dall'  Itambè  al  Jejuimi,  scavalcando  un  contrafibrte  della  cosi 
detta  Sierra  del  Marecagiù^  se  Sierra,  ripeto,  si  può  chiamare 
una  gradinata  di  poche  centinaia  di  metri  di  altezza  e  di  una 
così  dolce  inclinazione  che  quasi  non  se  ne  avvertì  l'ascesa. 

Il  Jejuimi  sbocca  nel  Paraguay  vicino  a  San  Pedro,  una 
delle  borgate  più  fiorenti  della  repubblica  paraguagìa,  ed  è  per 
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^sso  che  si  fa  il  commercio  dei  grandi  yerbali  di  San  Fedro  e 
dei  dipartimenti  di  Igatimi  e  Guruguati.  E  pure  da  esso  scen- 
deva Toro  della  Sierra  del  Marecagiù,  di  quelle  miserande  mi- 
niere che  videro  più  sangue,  delitti  e  crudeltà  che  granelli  di 
quarzo  scavati. 

Nel  Jejuimi  si  getta  TAguarai,  il  fiume  famoso  per  la  sua 
cascata  di  128  metri.  L'Azarala  visitò  nel  1788  (?),  e  queirwomo, 
dichiarato  insensibile  dinanzi  a  tutte  le  bellezze  della  natura, 
non  potè  trattenere  un  grido  di  stupore  quando  si  affacciò  sul* 
r  immenso  burrone  dentro  il  quale  si  precipita  l'Aguarai. 

Da  Porto  Palos  noi  dovevamo  incominciare  il  nostro  viag- 
gio al  nord,  viaggio  che  si  presentò  a  me  sotto  tali  aspetti  di 
novità,  che  non  saprei  meglio  esprimere  le  sensazioni  che  pro- 
vai se  non  trascrivendo  il  mio  breve  giornale. 

Novembre  23-24,  —  Nella  notte  pioggia  a  catinelle;  alla 
mattina  il  bosco  è  cosi  bagnato  che  non  è  possibile  fare  quattro 
passi  senza  uscirne  inzuppati  sino  alle  ossa;  tuttavia  il  Luc- 
chesi, Dionisio  e  Vincente  si  accingono  ad  aprire  la  nuova  pi- 
iìoda.  Il  Bossetti  ritorna  al  Paranà  con  un  mal  di  testa,  che  si 
sente  schiantare  gli  occhi  dalle  orbite.  È  un  male  a  cui  il  bravo 
uomo  va  soggetto  quando  cammina  nell'umido,  e  col  sole  dar- 
deggiante  sul  capo.  Alle  11  antimeridiane  il  Lucchesi  ritorna. 
Leviamo  l'accampamento  e  ci  mettiamo  in  cammino,  ma  a  un 
migliaio  di  passi  da  Porto  Palos  ci  sorprende  tale  un  acquaz- 
zone che  non  c'è  riparo  che  tenga.  Il  cielo  sembra  d'inchiostro, 
il  tuono  romba  spaventosamente,  i  lampi  succedono  ai  lampi,  e 
la  foresta  è  presa  come  da  un  tremendo  fremito.  Passata  la 
bufera,  riprendiamo  la  strada  per  altri  mille  passi,  sino  ad  un 
piccolo  ruscello,  presso  il  quale  accampiamo.  La  gente  appro- 
fitta della  rimanente  giornata  per  raccogliere  miele  (melar)  ed 
abbattere  una  grossa  guaviroa.  Su  per  l'alto  Paranà  non  si  va 
tanto  per  il  sottile  per  raccogliere  frutta  silvestri  ;  se  un  albero 
é  di  difficile  fusto,  come  la  guaviroa,  si  dà  mano  all'ascia  e  si 
getta  al  suolo.  Quelli  che  verranno  dopo  ci  penseranno.  Il  Luc- 
chesi avendo  compassione  delle  mie  ossa  m'aggiusta  un  letto 
ad  hoc.  La  palma pandó  fornisce  tutto  il  materiale;  il  tronco 
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spaccato  a  metà  dà  il  pancone,  mentre  quattro  delle  sue  foglie 
sono  sufficienti  a  costituire  un  morbido  materasso  ;  con  sei  fo- 
glie poi  si  ha  un  letto  da  sibarita. 

Novembre  25.  —  Tempo  minaccioso.  Il  Lucchesi,  Dioni- 
sio, Vincente  e  Cecilie  partono  di  buon  mattino  per  picare. 
Alle  11  ritornano  ed  a  mezzogiorno  muoviamo  tutti  in  avanti. 
La  picada,  dopo  aver  attraversato  alcuni  ruscelletti,  sale  dritta 
lungo  un  cuchillone  (collina,  mamelon)  di  cinquanta  metri  circa 
di  altezza,  scavalcando  colossali  tronchi  d'albero  o  formando 
lunghissimi  tunnels  tra  monti  di  iacuati  e  iacuerembs,  ecc. 
All'una  giungiamo  sulla  sommità  del  cuchillone  ed  i  picadort 
riprendono  \si picada  verso  nord;  ma  l'uniformità  del  terreno 
avvisandoci  che,  seguendo  tal  rombo,  non  avremmo  trovato 
acqua  per  la  cena,  deviamo  all'est  e  alle  4  e  mezzo  accampiamo 
in  un  canneto  di  ixicuati  intersecato  per  ogni  dove  da  ruscelli 
e  canali.  Anche  il  cielo  si  dispone  a  provvederci  d'acqua,  ch^ 
prima  di  poter  inforcare  le  tende  un  acquazzone  poco  dissimile 
da  quello  del  giorno  precedente  ci  lava  da  capo  a  piedi.  I  cani 
sbucano  un  tateto  (cinghiale)  che  il  Lucchesi  ammazza.  Questa 
è  il  solo  quadrupede  che  trovo  registrato  nel  nostro  giornale 
di  caccia  ;  ben  poca  cosa  con  tanti  cacciatori  e  tanti  cani.  Questi 
ultimi,  in  numero  di  quattro,  ci  dettero  prova  di  essere  gli  ani- 
mali più  poltroni  del  mondo,  ad  onta  delle  meraviglie  che  ne 
contavano  i  loro  padroni.  Leone  abbaiava  a  tutto  ed  a  tutti,  ad 
una  scimmia,  ad  un  pappagallo,  ad  una  serpe,  ad  un  colibrì,  ad 
una  farfalla  ;  Principe,  cattivo  per  quanta  cattiveria  ce  ne  po- 
tesse stare,  era  in  continua  guerra  coi  suoi  compagni  di  viag- 
gio ;  Vie/o  credeva  che  la  picada  l'aprissero  per  suo  comodo,  o 
non  ne  voleva  uscire  a  qualunque  costo;  infine  U-picin  (del 
battelliere  genovese  Giovanni),  forse  educato  troppo  aristocra- 
ticamente, si  stupiva  delle  poche  attenzioni  che  gli  usavamo», 
costringendolo  a  stare  a  prora.  Né  si  creda  che  queste  mie  os- 
servazioni sieno  volgari,  no  !  Una  lunga  spedizione  attraverso 
le  foreste  vergini  del  Sud-America  solo  può  eflFettuarsi  con  buoni 
cani  da  caccia.  Si  potranno  portare  viveri  a  spalla,  per  quin- 
dici o  venti  giorni,  ma  passati  questi,  se  si  vuole  continuare^ 
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bisogna  fare  assegnamento  sulla  selvaggina.  La  spedizione  Bos- 
setti-Lucchesi  a  Palmas  ed  a  Campo  Ere  dovette  il  suo  buon 
risultato  a  Pitocco,  cane  che  gli  spedizionieri  pagarono  duecento 
scudi:  i  cani  di  Teodoro  mantengono  a  Parejà  un'  intiera  popo- 
lazione di  yerbaieri,  e  Bruca,  di  Don  Marcellino  Brouix,  fu 
per  lungo  tempo  il  provveditore  di  tutto  il  Jabibery.  Nell'alto 
Paranà  si  discute  e  si  parla  più  di  un  buon  cane  da  caccia  che 
di  tutti  i  cambiamenti  di  governo  di  Gorrientes  e  dell'Assun- 
zione. Nell'alto  Paranà  più  che  altrove  Alfonso  Joussenel  avrebbe 
potuto  proclamare  quel  suo  paradosso  :  «  Nel  principio  Iddio 
creò  l'uomo,  e  vedendolo  tanto  debole,  gli  diede  il  cane  per 
compagno.  »  (I) 

Novembre  26.  —  Vento  dal  nord  e  quindi  tempo  piovoso. 
Ciò  non  ostante  il  Lucchesi  e  i  picadori  continuano  ad  aprire 
strada  in  avanti,  ma  il  bosco  è  cosi  bagnato,  il  tacuati  cosi  folto 
ed  il  terreno  cosi  irregolare  che  il  sentiero  si  riduce,  in  tutta 
la  giornata,  a  poche  centinaia  di  metri.  Vincente  ritorna  al  Pa- 
ranà per  aver  nuove  del  Bossetti.  Io  passo  la  giornata  airac- 
campamento  tormentato  da  una  così  grande  quantità  d'insetti, 
che  sono  costretto  a  fuggire  come  un  forsennato  lungo  il  vec- 
chio piqi^.  Che  esuberanza  e  varietà  di  vita  in  un  metro  qua- 
drato di  superficie  !  Insetti  di  tutte  le  forme  e  di  tutti  i  colori  ; 
yetiey  che  entrano  nel  naso,  nelle  orecchie,  nella  bocca  ;  man- 
duri  che  strappano  i  capelli;  barigm,  caritadores  (zanzare), 
garapate  (zecche);  tabani  che  punzecchiano,  succhiano,  tana- 
gliano ;  polverinos  (moscherini)  che  solleticano  ed  infine  Vura, 
la  terribile  ura^  che  silenziosa,  guardinga,  gira  e  rigira  atten- 
dendo un  momento  di  abbandono  per  inoculare  nel  corpo  le 
sue  uova. 

Il  Bossetti,  il  Lucchesi  e  tutti  i  yerbateri,  i  quali  parlano 
per  lunga  esperienza,  affermano  che  Vura  non  è  una  farfalla 
notturna  (Erebus  odora),  come  i  naturalisti  suppongono,  sib- 
bene  una  mosca  che  tormenta  tanto  di  giorno  che  di  notte.  Il 
Bossetti,  da  buon  campione,  volle  farmi  toccar  con  mano  la  ve- 
ci) JouBBBNBL,  L^esprit  dea  héteji. 
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rità  delle  sue  asserzioni,  e  denudatasi  una  gamba,  finse  d*addor* 
montarsi,  mentre  due  o  tre  uve  gli  stavano  ronzando  vicino. 
Una  di  esse  accortasi  dell'  immobiliti  della  vittima,  mosse  im- 
mediatamente all'attacco,  posandosi  sul  collo  del  piede.  Ma,  non 
trovando  il  luogo  di  suo  gusto,  cominciò  a  correre  rapidamente 
e  leggermente  lungo  la  gamba  fermandosi  ad  ogni  momento 
per  scandagliare  il  campo,  sino  a  che  giunta  ad  una  piaga  si 
drizzò,  ponzò  per  un  istante  e  quindi  volò  via.  Dieci  giorni  dopo 
il  Bossetti  espelleva  dalla  sua  piaga,  venuta  a  suppurazione,  una 
larva  di  un  centimetro  e  mezzo  di  lunghezza  e  di  mezzo  centi- 
metro circa  di  diametro. 

\^ura  è  il  doppio  d'una  nostra  mosca.  Le  ali  sono  corte, 
la  testa  gialliccia,  il  corpo  nero  e  peloso.  Vola  bassa  bassa  di 
foglia  in  foglia  e  cheta  cheta.  In  una  femina  contammo  sino  ad 
ottocento  uova.  Queste  vengono  inoculate  quasi  in  ogni  essere 
vivente.  L'uovo  si  schiude  due  o  tre  giorni  dopo  T  iniezione,  e 
genera  una  lai*va,  la  cui  bocca  rimane  a  fior  di  pelle,  al  foro 
prodotto  dal  ponzone  della  madre.  Si  è  da  esso  foro  che  la  larva 
respira  :  chiudendo  il  foro  con  cerotto  o  foglia  di  tabacco  o  pol- 
vere di  mercurio,  la  larva  muore  ed  è  espulsa  per  via  di  sup- 
purazione. Ma  il  meglio  è  lasciarla  crescere  per  dieci  o  dodici 
giorni  e  quindi  espellerla  premendo  fortemente  la  piaga  da 
sotto  in  su.  È  vero  che  si  salta  come  un  capretto  dal  dolore 
che  si  prova  per  tale  operazione,  ma  una  volta  che  \ura  è 
fuori,  cessa  immediatamente  ogni  male.  Si  figurino  le  mie  lita- 
nie, quando  ritornando  dal  Guaira  mi  estrassero  dalle  braccia 
non  meno  di  ventisette  larve  :  per  due  o  tre  ore  rimasi  istupi- 
dito, inerte,  seduto  sopra  un  sasso,  sotto  un  sole  canicolare  che 
mi  bruciava  le  cervella  e  gonfiava  quella  mia  povera  testa,  resa 
già  mostruosa  da  un'idra,  che  si  era  ficcata  nella  tempia  sini- 
stra, e  che  agonizzante,  per  effetto  di  polvere  mercuriale,  si 
torceva  e  ritorceva  producendomi  tali  spasimi,  che  ancora  adesso 
mi  meraviglio  come  mai  l'umana  compagine  possa  uscirne  in- 
colume. 

Quelli  che  facevano  pena  erano  i  poveri  cani,  piagati,  sin 
dove  piaga  poteva  stare.  La  foresta  echeggiava  di  continui  guaiti. 
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e  ad  ogni  istante  nascevano  furiosissime  lotte  tra  Principe  e 
Viejo,  provando  anch'essi  come  la  comune  sventura  sia  lungi 
dal  produrre  un  comune  compatimento.  A  ricordo  d'uomo  non 
fuvvi  mai  nell'alto  Paranà  un'  invasione  di  ure  come  nell'estate 
1883-84.  I  yerbateri  perdettero  tutte  le  loro  vacche;  ed  i  ca- 
valli, le  mule,  le  capre,  animali  sino  ad  ora  rispettati  dalle  ure, 
dovettero  quest'anno  dare  il  loro  contingente.... 

Alla  sera  trasportiamo  il  nostro  accampamento  al  termine 
del  nuovo  sentiero. 

Novembre  27.  —  Pioggia  per  tutto  il  giorno. 

Novembre  28.  —  Tempo  promettente.  Il  Lucchesi  ed  i 
picadori  sono  al  lavoro.  Il  Bossetti,  Vincente  e  Pernambuco 
raggiungono  l'accampamento;  il  Bossetti  assicura  di  avere  sco- 
perto traccio  d' indiani,  per  cui  nella  notte  si  vigila,  ma  nulla 
viene  ad  interrompere  la  calma  che  ci  circonda. 

Novembre  29.  —  Movimento  generale  in  avanti.  Alle  9 
antimeridiane  già  siamo  sul  fine  del  piqi^  del  giorno  prece- 
dente. Il  Bossetti  diventa  Bossetti,  e  si  pone  alla  testa  della 
coloxmdi picando  egli  stesso.  Ma  che  cammino!  Un  sentiero  da 
guagiacML  Alle  10  antimeridiane  un  alto  grido  arresta  tutta 
la  colonna.  Sono  io  che  quasi  metto  il  piede  su  di  una  colossale 
giararcica  (Trigonocephalus  alienmius) ,  Chi  ha  amore  per  la 
propria  pelle  immagini  il  mio  spavento.  L'orribile  bestia  stava 
ravvolta  al  pie  di  un  albero,  la  testa  al  centro,  ritta  sul  corpo, 
gli  occhi  affascinanti,  la  lingua  biforcuta  in  rapidissima  vibra- 
zione. Il  Bossetti  mi  assicura  che  questa  è  la  posizione  che  ogni 
vipera  del  Paranà  assume  per  lanciarsi  sulla  vittima.  Slancian- 
dosi si  appoggia  sulla  coda,  che  fa  perno  de'  suoi  movimenti. 
Il  mio  grido  attira  sul  luogo  il  Lucchesi  e  Vincente,  i  quali  con 
lunghi  forchettoni  di  legno,  posti  tra  capo  e  collo,  configgono  il 
terribile  animale  contro  il  suolo,  e  quindi  col  falcetto  lo  ta- 
gliano a  pezzi. 

La  giararaca  è  la  più  comune  tra  le  vipere  del  Paraguay 
ed  è  tra  le  più  velenose.  Gli  spagnoli  la  chiamano  la  Vivora 
de  la  Cruz  a  causa  di  una  macchia  nera  a  forma  di  croce  che  ha 
sul  capo.  Abita  le  foreste  e  le  praterie,  però  secondo  il  signor 
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Arambum,  un  yerbatero  scienziato,  quella  della  foresta  è  più 
grande  e  più  velenosa  di  quella  delle  praterie.  Una  morsica- 
tura della  prima,  non  curata  a  tempo,  cagiona  infallibilmente 
la  morte;  mentre  che  rari  sono  i  casi  di  morte  dovuti  alla  se- 
conda. Del  resto,  il  potere  velenoso  della  giararaca  varia,  e 
ciò  per  tutte  le  vipere,  secondo  la  loro  età,  lo  stato  di  eccita- 
zione ed  il  grado  di  calore. 

Gli  abitanti  del  Paranà  asseriscono  che  dopo  quattro  mor- 
sicature il  veleno  in  una  giarar^aca  è  quasi  esaurito,  e  ciò  fu 
osservato  in  due  o  tre  occasioni  in  cui  cinque  o  sei  cani  furono 
morsicati  successivamente.  I  primi  quattro  morirono,  i  rima- 
nenti si  rimisero  dopo  alcune  ore  di  convulsioni. 

L'ordine  degli  pfidii  è  nell'Alto  Paranà  ben  rappresentato, 
sia  nella  specie  che  nel  numero.  I  guarani  li  designano  cxA 
nome  generale  di  boy  (serpente)  di  qui  il  nome  di  boi-cini  al 
serpente  a  sonagli  (Crotalus  horridus)  ;  boi-ckumbè  alla  serpe 
a  fasce  (Elaphomorphus  lemniscatiis);  boi-hohy  ad  un  colubro 
verde,  agilissimo  che  s'incontra  presso  i  ruscelli  e  nei  luoghi 
umidi  ;  boi-agna  al  Boa  Murina,  ecc. 

Fra  tutti  gli  olSdii  dell'Alto  Paranà  nìuno  però  è  più  ve- 
lenoso della  nanduriè.  È  una  vipera  della  grossezza  di  un  dito 
mignolo,  lunga  poco  più  di  venti  centimetri,  piatta  con  la  coda 
bianca.  L'effetto  della  morsicatura  di  questo  piccolo  animale  è 
terribile.  Un  cane  del  Bossetti  morso,  mentre  saltava  un  tronco 
d'albero  sul  quale  soleggiava  una  nanduriè,  cadde  fulminato 
dopo  venticinque  passi  ;  una  povera  donna  a  Villa-Rica,  soprav- 
visse solo  un  quarto  d'ora  alla  puntura.  Fortunatamente  essa 
è  rara,  e  per  maggior  ventura  sfugge  l'abitato. 

La  nacanina  invece  è  in  maggior  numero,  e  sebbene  non 
tanto  velenosa  è  terribile  per  la  sua  audacia.  É  della  lun- 
ghezza di  un  metro,  e  quando  è  irritata  si  drizza  sulla  coda  e 
saltellando  insegue  velocissima  uomini  e  cavalli.  Ho  sentito 
raccontare  dal  Lucchesi,  di  un  gaucio  e  di  un  cavallo,  l'uno 
morso  al  calcagno  e  l'altro  alla  pancia  da  una  nacanina,  dopo 
un  quarto  d'ora  di  precipitosa  fuga.  Anche  un  dottore  di  Gorrien- 
tes  m'assicurò  che  la,  nacanina  tiene  testa  al  più  veloce  cavallo... 
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A  mezzogiorno  siestiamo  presso  un  torrentello  ed  alle  2 
continuiamo  a  procedere  in  un  denso  tacuarale.  Alle  5  V2 
accampiamo. 

Novembre  30.  —  Alle  6  sacco  in  ispalla  e  su  per  un 
lento  cuchillone.  Bosco  densissimo.  La  gente  miela,  ma  n*esce 
cosi  assetata  che  non  trovando  acqua  è  costretta  a  bere  il  pu- 
trido sugo  del  bambù,  e  distillare  quello  dell'ortica  arborea. 
L'ortica  arborea  è  nelle  foreste  del  Paranà  quello  che  in  mag- 
gior copia  è  altrove  la  palma  de'  viaggiatori.  Giornata  tediosa 
perchè  il  sole  arde  e  l'acqua  è  scarsa.  Il  più  malcontento  della 
giornata  è  il  Bossetti  che  picando  dà  in  un  grosso  vespaio. 
Tante  furono  le  punture  che  il  povero  uomo  ebbe,  che  in  pochi 
minuti  gonfiò  come  un  pallone  e  gli  prese  una  febbre  da  ca- 
vallo. 

Dicembre  L  —  Alle  8  del  mattino  in  moto.  Paludi  e  pozze 
per  la  prima  ora  e  poi  bosco  piuttosto  denso.  Si  uccide  un  cay 
(scimmia)  ed  una  giacotinga  (gallina  di  bosco).  Alle  10  si  guada 
un  ruscello  di  circa  dieci  metri  di  larghezza  con  l'acqua  sino  al 
polpaccio  e  vicino  a  quello  si  siesta.  Alle  2  si  riprende  il  cam- 
mino sul  fianco  di  un  cuchillone.  Il  bosco  è  talmente  rado  che 
si  pica  unicamente  per  segnare  la  via  del  ritorno.  Fra  gli  al- 
beri predominano  gli  aranci  agri  (Ciirus  aurantium).  Alle  5 
accampiamo  presso  un  filo  d'acqua.  Verso  N.  E.  si  sente  il  ru- 
more di  una  grande  cascata. 

Dicembre  2.  —  Alle  7  antimeridiane  attraversiamo  un 
ruscelletto  ombreggiato  da  due  filari  di  bellissime  felci  arboree. 
Il  bosco  si  fa  sempre  più  bello,  per  cui  meglio  che  camminare 
si  corre.  Alle  8  guadiamo  un  torrente  di  dieci  0  dodici  metri 
di  larghezza  e  alle  9  giungiamo  ad  un  torrente  più  grande  che 
suppongo  sia  il  Pozuelos.  Lo  passiamo  al  disopra  della  sua  ca- 
scata, ove  l'acqua  non  giunge  al  ginocchio,  ma  essa  è  per  le 
pioggie  de'  giorni  precedenti  cosi  rapida  che,  per  non  essere 
travolti,  bisogna  passarlo  in  catena.  Pochi  minuti  dopo  giun- 
giamo ad  una  laguija.  Il  Lucchesi  che  la  passa  a  nuoto,  per 
raccogliere  un'anitra  uccisa,  la  descrive  di  due  miglia  di  lun- 
ghezza, mezza  di  larghezza,  e  quattro  metri  di  profondità.  In 
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alcuni  punti  essa  è  coperta  di  erbe  acquatiche.  La  chiamai  La- 
guna  Adamoli. 

Numerosi  sentieri  convergono  sulle  sponde  di  detta  la- 
guna: sono  le  traccio  dei  tapiri  e  delle  capibare.  Di  tanto  in 
tanto  vediamo  alberi  graffiati  dalle  tigri  e  dai  puma  (leoni). 
Passata  la  laguna  fummo  molto  meravigliati  di  trovarci  sul 
Paranà.  Sboccando  dal  bosco  sul  gran  fiume,  la  prima  impres- 
sione fu  di  spavento.  La  sponda  tremava  sotto  di  noi,  le  acque 
giravano  spumanti  battendo  le  coste  e  mandando  boati  simili 
allo  scoppio  di  una  profonda  mina.  In  quella  confusione  di  vor- 
tici e  di  correnti  non  potevasi  indovinare  dove  corresse  il  fiume. 
Il  Bossetti  ed  io  salimmo  una  collina,  e  quindi  ci  arrampicammo 
sopra  di  un  albero.  Dall'alto  di  queirosservatorio  abbraccia- 
vamo tre  0  quattro  leghe  di  fiume,  ma  ovunque  si  volgesse  lo 
sguardo  non  vedevamo  che  vortici,  marosi,  scogli  sferzati  dalle 
acque,  tronchi  d*albero  girati  e  rigirati  come  fuscellini  e  sopra 
tutto  una  nebbia  di  vapori  che  s'innalzava  sino  ad  inumidirci 
la  faccia.  La  parte  di  fiume  che  avevamo  dinanzi  era  tortuo- 
sissima e  svariata;  le  acque  venivano  da  Levante,  compatte, 
saltellanti,  battevano  quindi  contro  una  serie  di  scogli  e  rocde, 
dividendosi  in  tre  o  quattro  fiumane,  che  si  riunivano  poi  in 
una  specie  di  grande  bacino,  dal  quale  ne  uscivano  ad  angolo 
retto,  per  essere  strozzate  in  una  gola  di  60  metri  circa  di  lar- 
ghezza, per  poi  produrre  altri  tremendi  vortici  e  rigiri  ! 

A  malincuore  discesi  dall'albero  e  dalla  collina,  ma  mi 
consolava  il  pensiero  della  vicina  Guaira,  della  colossale  ca- 
scata, che  già  annunciavasi  con  un  sordo,  lontanissimo  rombo, 
come  quello  del  tuono  per  anguste  vallate. 

Denominai  le  strette  ed  i  vortici  col  nome  di  Sermoneta 
in  onore  del  presidente  della  Società  geografica  italiana... 

Accampiamo  alla  sponda  settentrionale  della  laguna  Ada- 
moli.  Al  momento  del  nostro  passaggio  la  laguna  è  elevata  sul 
livello  delle  acque  paranianedi  25  metri  circa,  ma  nelle  grandi 
piene  essa  è  in  comunicazione  col  fiume.  Lo  dimostrano  i  segni 
fangosi  sui  tronchi  degli  alberi,  il  suolo  ricoperto  di  sabbia, 
roccie  corrose  dalla  corrente,  e  qua  e  là  laghettini  e  pozze. 
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A  Sermoneta  io  valuto  di  30  metri  la  differenza  di  livello  tra 
le  grandi  magre  e  le  grandi  piene.  Questa  è  anche  l'opinione 
del  signor  Bossetti.  Il  quale  avendo  trovato  che  i  viveri  si  erano 
di  molto  stremati,  e  temendo  che  il  Guaira  fosse  più  oltre  di 
quello  che  avevamo  creduto,  decise  di  ritornare  all'Itambè,  con 
quattro  de'  portatori,  per  rifornire  le  provvigioni.  Il  Lucchesi, 
il  picador^  Dionisio  odio  avremmo  continuato  verso  il  Guaira, 
ove  ci  avrebbe  raggiunto  cogli  altri  compagni.  (1)  Nella  notte 
piove  a  catinelle. 

Dicembre  3.  —  Alle  8  antimeridiane  il  Bossetti  parte  per 
ritambè  ;  il  Lucchesi  e  Dionisio  costruiscono  Murando  ad  hoc. 
Io  passo  la  giornata  facendo  un  piano  sommario  delle  strette 
Sermoneta  e  dei  vortici  da  esse  prodotti. 

Dicembre  4.  —  Alle  6  antimeridiane  lasciamo  l'accam- 
pamento Sermoneta  e  proseguiamo  verso  il  Guaira.  Dionisio 
cammina  avanti  per  picare.  Bosco  bellissimo  per  cui  pochi  sono 
gli  ostacoli  da  rimuovere.  Su  per  un  dolce  cuchillone  e  poi  at- 
traverso un  altipiano  uniforme.  Solo  qua  e  là  troviamo  alcuni 
ruscelli.  Gli  aranci  spesseggiano  talmente  che  quasi  si  cam- 
mina su  di  un  tappeto  di  frutti  infraciditi.  Il  profumo  degli 
aranceti  è  reso  però  meno  piacevole  da  nuvoli  di  zanzare.  Guai 
se  un  uomo  s'arresta;  in  pochi  istanti  diventa  una  macchia  nera. 
Chi  ci  avesse  veduti  con  che  gamba  passavamo  attraverso  quei 
boschi  ci  avrebbe  scambiato  per  tre  anime  dantesche. 

Attraversati  diversi  torrentelli,  alle  10  antimeridiane  sboc- 
chiamo nuovamente  sul  Paranà.  Spettacolo  non  inferiore  a 
quello  delle  cateratte  Sermoneta.  Il  fiume  corre  per  tre  mi- 
glia circa  N.  S.  (vero),  chiuso  fra  due  sponde  a  perpendicolo, 
distanti  l'una  dall'altra  una  sessantina  di  metri.  Le  acque  cor- 
rono con  una  velocità  di  quindici  a  sedici  miglia  all'ora,  ri- 
volgendosi sopra  sé  stesse  ad  ogni  angolo  o  rigonfiamento  del 
canale.  Per  oltre  cento  metri  dall'una  e  dall'altra  parte  del 
canale,  le  sponde  sono  formate  da  immensi  blocchi  che  ripo- 


(1)  Abbiamo  veduto  altrove  quello  ohe  accadde  al  signor  Bossetti  ed 
a'  suoi  compagni  e  dove  ci  raggiunsero. 
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sano  sopra  uno  strato  di  basalto  striato  di  diaspro.  ÀI  di  là  delle 
roccia  s'innalzano  altre  barranche,  e  su  quelle  la  foresta  ver- 
gine. Terribile  dev'  essere  Y  effetto  del  fiume  al  tempo  delle 
grandi  pioggie  tropicali.  Le  acque  debbono  furiosamente  mu- 
linare tra  i  massi  che  formano  le  sponde  delle  strette  Negri, 
ed  invero  per  ogni  dove  s'incontrano  profondissime  corrosioni 
e  pozzi.  Uno  di  questi  ultimi  aveva  quattro  metri  di  diametro, 
per  altrettanti  di  profondità;  al  fondo  giacevano  due  enormi 
pietroni  arrotondati,  i  quali  avevano  pur  essi  contribuito  ad 
elicoidare  la  profonda  buca. 

Tra  macigni  e  macigni  le  sabbie  dell'alto  Ouaira  si  erano 
venute  ad  accumulare.  Sovra  uno  di  questi  arenili  trovammo 
traccio  di  tigre  in  una  gamba  di  tapiro  ancor  sanguinosa  bia- 
scicata dal  terribile  carnivoro.  Se  fossimo  giunti  pochi  minuti 
prima  forse  avremmo  salvato  il  povero  e  timido  pachidermo. 

Al  disopra  dell'isola  Negri,  il  Paranà  volge  al  N.  N.  E., 
si  allarga,  corre  tranquillo  e  s'incassa  tra  alte  sponde  a  per- 
pendicolo suiracqua,  coperte  alla  sommità  di  lussureggiante 
vegetazione.  Presso  l'isola  Negri,  rientriamo  quindi  nel  bosco. 
Risaliamo  sull'altipiano  per  un  sentiero  cosi  agevole  e  cosi  ben 
battuto,  che  avremmo  potuto  credere  vicina  una  numerosa  po- 
polazione, se  non  fossero  state  le  frequenti  traccio  dei  tapiri  ad 
attestare  che  una  cosi  comoda  via  era  stata  da  essi  costruita 
per  scendere  a  bagnarsi  nella  laguna  chiusa  tra  l'isola  Negri  e 
la  terra  ferma.  Altre  strade  e  sentieri  tagliavano  l'altipiano  in 
ogni  direzione,  per  cui  il  Lucchesi  giudicò  essere  vicino  un 
barrerò,  terreno  fangoso  salino  ricercato  dai  tapiri  e  dagli  altri 
erbivori  dell'alto  Paranà. 

Pochi  minuti  dopo  passiamo  un  ruscello  ombreggiato  di 
felci  e  guaviroe,  ed  alle  5  di  sera  giungiamo  al  Pelotos.  Il 
guado  ne  è  facilissimo  a  causa  della  scarsità  delle  sue  acque  che 
sono  di  una  limpidezza  e  freschezza  tale  che  il  Lucchesi  ed  io 
ci  sguazziamo  dentro  per  una  buona  mezz'ora. 

Alle  6  accampiamo  presso  un  ruscello,  poverissimo  d'acque 
a  sponde  composte  di  massi  ciclopici.  Il  Paranà  è  vicinissimo,  e 
dal  nostro  accampamento  lo  vediamo  dirigersi  al  N.  N.  E.  tra 
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due  sponde  altissime,  ampio,  discendendo  maestosamente  come, 
se  invece  di  essere  a  1500  miglia  dal  mare,  fosse  per  formare 
la  foce. 

Nella  notte  spira  forte  vento  dal  nord,  per  cui  il  muggito 
del  Guaira  ci  giunge  distinto.  Non  chiusi  occhio  per  tutta  la 
notte,  tanto  pregustavo  il  piacere  dello  spettacolo  che  ci  atten- 
deva. Forse  al  domani  saremmo  giunti  sul  margine  della  gran 
cascala  ed  avremmo  avuto  dinanzi  agli  occhi  quello  stupendo 
spettacolo. 

Dicembre  5.  —  Di  buon  mattino  in  marcia.  Bosco  sempre 
bellissimo,  aranci,  guaviroe  a  bizzeffe.  Passano  innumerevoli 
coppie  di  are  (Psittacus-ara),  stormi  di  cocoritte,  di  pappagalli  ; 
famiglie  di  scimmie  cay  e  carayà  ci  accompagnano  coi  loro 
fischi  e  coi  loro  squittii,  e  noi  camminiamo  di  gran  lena  pensando 
che  fra  poco  le  nostre  fatiche  saranno  ricompensate.  Ma,  ohimè, 
alla  sera  le  dolenti  note  ritornano  a  farcisi  sentire,  che  alle 
2  Vg  pomeridiane,  usciti  dal  bosco,  diamo  in  una  palude  dipo- 
iinghe  e  palmizi  talmente  serrati  che  ci  vollero  tre  ore  per 
fare  cinquecento  metri  circa.  Si  aggiungano  le  pozze  d'acqua 
e  di  fango,  il  pericolo  continuo  di  mettere  il  piede  su  di  qualche 
giararaca  o  nanduriè  e  la  mano  in  qualche  vespaio  e  si  potrà 
immaginare  il  piacere  che  provammo  quando  tornammo  nel 
bosco.  Ma  il  bosco  non  era  più  quello  del  mattino:  per  aprirci 
la  strada  bisognò  falciare  a  due  mani,  e  quindi  la  notte  ci  sor- 
prese nel  fitto  della  foresta.  Si  accampò  che  già  era  oscuris- 
simo  al  riparo  di  un  cedro  gigantesco. 

Dicembre  6,  7,  8  e  9.  —  Alle  5  V2  del  6  lasciamo  Tac- 
campamento.  Dopo  passata  una  spalla  di  terreno,  entriamo  in 
un  banado  di  non  minori  diflScoltà  di  quelli  del  giorno  prece- 
dente. Fortunatamente  ne  usciamo  presto  per  impigliarci  in 
un  densissimo  canneto.  Ma  anche  questo  è  di  breve  estensione, 
e,  oltrepassatolo,  ci  troviamo  su  di  un  fiume.  Senza  dubbio  è 
rigurey. 

Il  fiume  ha  cinquanta  metri  di  larghezza  e  quattro  di  pro- 
fondità, quindi  per  trasportare  il  nostro  bagaglio  bisogna  get- 
tare un  ponte.  Il  Lucchesi  e  Dionisio  si  mettono  subito  all'opera, 
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scelgono  due  alti  alberi  sulle  due  sponde  e  li  fanno  cadere  uno 
contro  l'altro.  Riuniscono  quindi  le  estremità  degli  alberi  con 
una  passerella  volante  di  hawbù.  Ed  ecco  un  ponte  solido  per 
tal  modo  che  l'indomani  lo  passiamo  con  tutto  il  nostro  baga- 
glio sulle  spalle  senza  pericolo  alcuno.  L'Igurey  corre  anche 
esso,  nella  sua  parte  inferiore,  tra  due  cuchillones,  quello  di 
dritta  appena  notevole,  quello  di  sinistra  invece  piuttosto 
elevato. 

Si  ode  distintamente  il  rumore  del  Guaira,  per  cui  aflfret- 
tiamo  il  passo.  Il  bosco  comincia  a  diradarsi.  Scendiamo  in  una 
valletta  pantanosa,  poi  torniamo  a  salire.  Il  terreno  ondula 
come  scosso  da  un  prolungato  terremoto  ;  gli  alberi  sembrano 
oscillare  come  quelli  di  una  nave  slanciata  a  tutto  vapore; 
nembi  di  vapori  acquosi  ci  bagnano  la  faccia  e  gli  abiti,  il  ru- 
more è  assordante.  Febbricitanti  di  gioia  ci  apriamo  strada  tra 
gli  spinosi  caraguata  e  saliamo  su  di  un  albero.  Potenza  di  Dio  ! 
che  spettacolo!  Ma  non  è  un  fiume  che  cade,  è  un  mare  che 
si  rovescia  !  Sì,  è  un  mare.  Dinanzi  a  noi  verso  N.  E.  non  ve- 
dovasi terra  alcuna,  e  l'orizzonte  era  da  quella  parte  chiuso 
da  una  purissima  linea  azzurrina.  Noi  vedevamo  le  acque  del 
gran  fiume  avvicinarsi  a  noi  tranquille  come  quelle  di  un  lago, 
poi  quasi  arrestarsi  e  rivolgersi  sopra  sé  stesse,  come  incerte 
della  via  da  prendere;  quindi  incresparsi,  mareggiare  ed  in- 
fine precipitarsi  ad  anfiteatro  per  venti  cateratte  e  trenta  ca- 
scate, in  una  gola  di  non  più  di  sessanta  metri  di  larghezza. 

Muggiscono  le  rapide  Giordano  e  Bucchia,  tuonano  le  ca- 
scate Rocca  e  Parodi  ;  urlano  quelle  di  Malvano  e  Rossetti  ; 
sibilano  le  acque  della  cascata  Brin,  strozzata  per  mezzo  mi- 
glio tra  due  pareti  altissime,  i  cui  orli  superiori  quasi  si  toc- 
cano, ma  il  più  bello  spettacolo  lo  presenta  la  cateratta  Boria. 
Quivi  si  riuniscono  le  acque  delle  cinquanta  cascate,  e  le  acque 
delle  cascate  Lezama  s'incontrano  con  quelle  della  Società  Geo- 
grafica italiana,  formando  spaventosi  vortici,  suscitando  alte 
colonne  d'acqua  e  marosi  formidabili,  che  percuotono  le  sponde 
come  magli  di  migliaia  e  migliaia  di  tonnellate.  E  lungo  le 
sponde,  roccie  spaccate  come  vasi  di  creta,  caverne  profon- 
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dissime,  pozzi  immensi  ne'  quali  rotano  blocchi  ciclopici.  Una 
nuvola  bianchissima  di  vapori  ondeggia  al  disopra  della  ca- 
scata come  un  immenso  pennacchio. 

La  grande  cascata  mi  richiamava  alla  memoria  i  maremoti 
del  PaciiSco  e  poi  TOlanda  colle  sue  dighe  spezzate  e  il  mare 
che  si  rovescia  e  copre  le  basse  provincie  della  Zelanda  e  di 
Haarlem.  Ma  i  grandi  cavalloni  di  Gonception  e  di  Taena  du- 
rarono pochi  secondi,  come  pochi  secondi  basterebbero  a  co- 
prire r  Olanda,  mentre  al  Guaira  la  grande  onda  dura  da 
centinaia  di  secoli  e  durerà  forse  per  altre  centinaia  di  se- 
coli. 

Più  imponente  spettacolo  attendevaci l'indomani  (8  dicem- 
bre). Avevamo  piantata  la  tenda  in  mezzo  del  canale  Doria,  di 
fronte  alla  cascata  Brin,  sopra  di  un  alto  pennello,  contro  il 
quale  venivansi  a  rompere  le  acque  di  venti  sbocchi.  Di  là 
abbracciavamo  con  lo  sguardo  tutto  il  mare  di  Guaira  e  le 
numerose  isolette  di  sarandi  (giunchi)  disseminate  in  esso.  Di 
là  si  potevano  discernere  ad  una  ad  una  le  cascate  della  grande 
cateratta  Società  Geografica  Italiana,  dietro  alla  quale,,  al  di 
là  di  un  altro  mare  di  acque  azzurrognole  vedovasi  la  costa 
brasiliana  elevarsi  a  poco  a  poco  e  perdersi  poi  nella  lontana 
Sierra  del  Marecagiù.  Un  cielo  nero  come  inchiostro  formava 
il  fondo  dell'immenso  quadro. 

Per  più  di  mezza  giornata  io  stetti  seduto  sul  sommo  del 
pennello.  Cento  volte  mi  alzai  per  ritornare  airaccampamento, 
ma  ogni  volta  io  scopriva  nuove  meraviglie.  Avevo  il  mio  gior- 
nale nelle  mani,  ma  non  vi  scrissi  che  «  Guaira  il  più  bello 
spettacolo  da  me  veduto.  »  Avevo  un  Album  sulle  ginocchia, 
vi  tracciai  alcune  linee,  le  cancellai,  stracciai  il  foglio  e  lo 
gettai  nei  vortici  sottostanti.  Non  mi  sono  sentito  mai  tanto 
umiliato  come  in  quel  giorno. 

Ma  poiché  non  mi  è  concesso  dare  un'idea  descrittiva  della 
grande  cateratta  del  Guaira,  vediamo  se  mi  riesce  darne  una 
cosi  detta  scientifica,  valendomi  dei  piani  approssimativi  che 
ne  ho  potuto  rilevare. 

Il  primo  a  dare  notizia  della  cascata  del  Guaira  fu,  si 
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può  dire»  l'Azara.  (1)  La  descrizione  che  egli  ne  fa  è  una  delle 
più  belle  pagine  dell'opera  sua  :  <  Le  llaman  Salto  Conendiyu 
(altro  nome  della  cascata  del  Guaira)  por  un  cacique  que  en- 
contraron  alli  los  primeros  espagnoles,  y  Salto  de  Guairà  por  la 
immediacion  a  la  provincia  de  este  nombre.  Està  en  los  24^  4!  27" 
de  latitud  observada,  y  esun  espantosodespemaderode  aquadigno 
de  que  lo  describiesen  Virgilio  y  Homero.  Se  trata  del  Rio 
Paranà,  que  tiene  alli  mucho  fondo  (?)  y  4900  varas  de  Ca- 
stilla  de  anchura  medida;  esto  es  una  legna,  y  que  segura- 
mente  contiene  mas  aqua  que  muchos  juntos  de  los  mayores 
de  Europa.  La  citada  anchura  se  reduce  repentinamente  a  un 
solo  portino  0  canal  de  70  varas,  por  onde,  entran  todas  las 
aguas  precipitandose  con  furia  desesperada,  corno  si  quisiesen 
lo  que  solo  ellas  podrian  intentar,  con  sus  enormes  masa  y 
velocidad  esto  es,  dislocar  el  centro  de  la  tierra  y  ocasionar 
la  mutacion  que  observan  los  astronomos  en  su  eje.  Pero  no 
caen  las  aguas  verticalmente  corno  por  un  balcon  o  ventana, 
sino  por  un  plano  inclinado  50  grados  al  horizonte,  basta  com- 
pletar 20  varas  y  un  palmo  del  altura  perpendicular.  Los 
vapores  ò  rocio  que  se  eleva  del  choque  de  las  aguas  centra 
los  muros  de  reca  tajada,  y  centra  algunos  penascos  que  bay 
en  la  misma  canal  del  precipicio,  se  ven  en  forma  de  columna 
de  muchas  leguas,  y  miradas,  estando  dentro  de  ellos,  forman 
con  el  sol,  muchos  arcos  iris  vivisimos  y  trepidantes  al  compàs 
de  la  tierra,  que  se  siente  temblar  bajos  los  pies.  Los  mismos 
vapores  y  espumas  ocasionan  una  eterna  y  copiosa  lluvia  en 
los  contornos.  El  ruido  se  oye  de  seis  leguas,  y  en  las  im- 
mediaciones  no  se  encuentran  ningun  pajaro  ni  cuadrupedo».  (2) 
Ma  l'Azara  visitò  il  Guaira  ?  Ne  dubito.  Se  il  celebre  viag- 
giatore spagnolo  avesse  visitata  la  grande  cateratta  egli  l'a- 
vrebbe descritta  qual  è,  con  quella  esattezza  con  cui  descrisse 
il  Paraguay  e  il  Tabicuari  e  gli  altri  grandi  fiumi  delle  re- 
gioni platensi.  Secondo  la  descrizione  dell'Àzara  parrebbe  che 


(1)  J  prìmi  eneomiendnderot  spagnoli  od  i  gesuiti  furono  gli  scopritori 
deUa  cascata  del  Marecagiù,  ma  di  essa  non  parlarono  che  superficialmente. 

(2)  AZABA,  Historia  del  Paraguay, 
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il  Paranà  largo,  prima  della  caduta,  4900  varas  (4500  metri) 
si  ristringesse  e  precipitasse  ad  un  tratto  per  un  canale  di  60 
metri,  nel  quale  corre  per  tre  miglia  circa,  prima  di  allar- 
garsi nuovamente.  Tanto  è  vero  che  tale  ne  è  1*  interpreta- 
zione, che  il  Martin  de  Moussy,  costruendo  il  suo  piano  della 
cateratta  del  Guaira,  dà  al  fiume  la  forma  di  un  imbuto.  Al- 
cuni dati  somministrati  dal  colonnello  Azara  sono  però  di  una 
precisione  millimetrica,  come  1*  inclinazione  del  canale  princi- 
pale e  Taltezza  di  caduta  delle  acque;  ed  io  non  saprei  com- 
binare la  superficialità  di  alcune  osservazioni  con  l'esattezza 
di  altre  se  non  supponendo  che  T Azara  abbia  descritta  la  ca- 
scata del  Guaira  giovandosi  di  informazioni  attinte  da  altri  o 
che  egli  si  sia  affacciato  ad  essa  discendendo  dalla  foce  del 
Tietè  e  poi  sia  ritornato  al  Paranà  quando  già  tutte  le  acque 
della  cascata  si  erano  riunite  nel  canale  da  me  denominato 
Doria. 

Quanto  poi  ai  brasiliani  che  chiamano  la  cascata  del  Guaira 
col  nome  delle  sette  quebras  (sette  cadute)  io  non  ho  mai  ca- 
pito che  cosa  essi  vogliano  intendere.  Se  parlano  del  canale 
principale,  cadono  in  un  grave  errore,  poiché  il  canale  Doria 
è  un  piano  inclinato  a  superficie  quasi  continua,  inclinato  sul- 
Torizzonte  di  50^  circa;  se  poi  chiamano  il  Guaira  la  cascata 
delle  sette  quebras,  per  il  numero  delle  cadute  in  cui  si  divide, 
essi  errano  del  pari  poiché  anche  a  contare  solo  le  cascate 
principali  esse  sono  per  lo  meno  in  numero  di  venti. 

La  tavola  IV  e  la  sezione  che  l'accompagna  (V.  tav.  V) 
sono  il  risultato  approssimativo  dei  tre  giorni  di  nostra  per- 
manenza sulle  sponde  del  Guaira.  Da  questa  tavola  si  scorge 
come  le  acque  del  Paranà  si  riuniscano  bensì  in  un  canale 
di  60  metri  di  larghezza,  ina  vi  si  riuniscono  convergendo  in 
esso  per  una  cinquantina  di  sbocchi. 

La  cascata  del  Guaira  è  quindi  prodotta  da  due  piani  di 
doppia  inclinazione  aventi  per  spigolo  il  canale  Doria:  inclinato 
da  E.  ad  0.  e  da  N.  a  S.  è  il  piano  che  produce  le  cascate 
Società  Geografica:  inclinato  da  0.  ad  E.  quello  che  genera 
la  cascata  Lezama.  Insignificante  è  però  la  quantità  d'acqua 
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che  si  scarica  a  ponente  del  canale  Doria,  in  confronto  di 
quella  che  viene  da  levante.  Ognuna  delle  rapide  Giordano^ 
Succhia,  ecc.»  e  delle  cascate  Rocca,  Parodi»  Tacchini,  ecc.» 
sarebbero  sufficienti  a  dare  fama  ad  uno  qualunque  dei  grandi 
fiumi  europei. 

Quante  pagine  ancora  mi  occorrerebbero  per  descrivere 
ad  una  ad  una  tutte  le  bellezze  del  Guaira,  quante  altre  si^ 
militudini  dovrei  cercare  per  dare  un*  idea  dell*  immenso  spet- 
tacolo !  Ma  questo  mio  breve  lavoro  non  me  lo  consente.  I  vi- 
veri poi  stanno  per  finire  e  bisogna  pensare  al  ritomo. 

Con  dolore  mi  staccai  dal  nostro  osservatorio,  e  raggiunsi 
il  Lucchesi  e  Dionisio  che  avevano  trasportato  Taccampamento 
più  a  monte»  nel  centro  della  foresta,  per  metterci  al  riparo 
di  un  temporale  che  da  due  giorni  minacciava,  e  che  verso 
mezzodì  del  9  presentava  tutti  i  prodromi  del  suo  rapido 
arrivo»  e  si  scatenò  infatti  alle  3  pomeridiane.  La  procella  ve- 
niva da  levante  e  si  avanzava  fulminea,  nera,  minacciosa.  I 
tuoni  ed  i  lampi  spesseggiavano  talmente  che  il  cielo  sembrava 
di  fuoco.  Io  non  dimenticherò  mai  lo  spettacolo  che  presen- 
tava in  quel  momento  il  Guaira.  Le  acque  avevano  preso  il 
colore  dell*  inchiostro»  ed  i  pennacchi  di  vapori  illuminati  dai 
lampi  continui  sembravano  immense  lingue  di  fuoco  che  s'innal- 
zassero da  una  bolgia  dantesca. 

Dinanzi  a  quel  quadro»  il  sangue  fluttuava  nelle  vene.  Mi 
sembrava  impossibile  che  sotto  l'impeto  di  un  vento  cosi  tre- 
mendo» percossa  da  tanti  fulmini,  la  terra  potesse  resistere,  e 
mi  attendeva  da  un  momento  all'altro  veder  le  roccie  squar- 
ciate e  le  acque  straripanti,  ma  l'uragano  passò  e  numerosi 
archi-baleni  vennero  a  tingere  di  soavissimi  colori  le  nuvole 
vaporose  che  s'innalzavano  dalle  varie  cadute. 

Un  uragano  in  mezzo  alla  foresta  vergine,  parla  ben  al- 
trimenti all'immaginazione.  Si  cammina  in  mezzo  al  garrito 
degli  uccelli»  al  ronzio  di  centomila  insetti  ;  le  scimmie  saltel- 
lano da  un  albero  all'altro;  cento  variopinte  farfalle  vi  sfio- 
rano il  viso.  Si  sente  il  primo  rombo  del  tuono  e  ad  un  tratto 
tutto  ammutolisce:  gli  uccelli  tacciono,  le  api  fuggono  nei  loro 
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alveari,  le  scimmie  si  nascondono  nei  cavi  degli  alberi  e  le 
farfalle  sì  raccolgono  sulle  sponde  dei  ruscelli  piegando  le  ali 
come  prudenti  marinai.  Una  calma  più  spaventosa  dello  stesso 
uragano  precede  la  burrasca.  Poi  la  foresta  è  scossa  come  da 
un  fremito;  è  Furto  del  primo  soffio  di  vento:  i  tuoni  rumo- 
reggiano» i  lampi  succedono  ai  lampi  e  la  tremenda  meteora 
si  scatena  accompagnata  dalla  pioggia  e  dalla  grandine.  L'ura- 
gano non  ha  durato  che  cinque  minuti,  ma  quali  terribili  ef- 
fetti! Alberi  schiantati,  rami  svelti,  tronchi  piegati,  cime  in- 
cenerite. 

Dicembre  iO.  —  Il  mattino  di  buon'ora  lasciamo  l'ac- 
campamento e  ci  dirigiamo  al  nord.  È  nostra  intenzione  giun- 
gere sino  all'  Igatimi  prima  di  prendere  la  via  del  ritorno.  Il 
bosco  è  al  solito  bellissimo  ;  per  cui  pai*titi  alle  7  antimeri- 
diane, alle  9  giungiamo  a  monte  della  prima  rapida.  Da  un 
promontorio  che  sporge  considerevolmente  nell'acqua  abbiamo 
a  noi  dinanzi  tutto  il  mare  del  Guaira  e  l' intricato  arcipelago 
di  isolette  che  fanno  corona  alla  grand*  isola  Bodio.  Dalla  punta 
Luisa  (nome  dato  al  promontorio)  si  distingue  appena  l'oppo- 
sta riva  brasiliana,  tanto  è  grande  il  fiume.  Sulla  punta  Luisa 
innalziamo  un  bambù,  all'estremità  del  quale  sventola  una 
grande  bandiera  italiana,  che  il  Lucchesi  aveva  portato  seco 
coir  intenzione  di  lasciarla  al  Guaira.  Anche  nel  cavo  di  un 
albero  lasciamo  memoria  del  nostro  passaggio. 

Da  punta  Luisa  all'  Igatimi  fu  una  breve  passeggiata.  Per 
le  pioggie  dei  giorni  precedenti,  il  fiume  correva  turbinoso  e 
formidabile.  Invano  cercammo  traccio  delle  antiche  colonie 
spagnole  :  ma  come  trovarle  in  mezzo  a  quella  densissima  ve- 
getazione? Al  di  là  del  fiume  però  indovinammo  la  collina 
sulla  quale  sorgeva  la  città  di  Ontiveros  fondata  nel  1554  da 
Garcia  Rodriguez  de  Yergara  poi  distrutta,  dopo  la  cacciata 
dei  gesuiti,  dai  tupis  e  dai  mammalucchi  del  Brasile. 

Ma,  ripeto,  la  mancanza  dei  viveri  non  ci  lasciava  tempo 
alle  riflessioni  storiche,  ed  alle  11  antimeridiane  voltammo  le 
spalle  all'  Igatimi.  All'una  eravamo  nuovamente  al  Guaira,  e 
dato  un  affettuoso  addio  alla  gigantesca  cateratta,  alle  5  pome- 
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ridiane  accampavamo  al  di  là  deirigurey.  Il  ponte  che  il  Luc- 
chesi areva  gettato  era  tanto  solido  che  non  erano  state  suffi* 
eienti  le  pioggie  e  quattro  o  cinque  grossi  tronchi  a  distrug- 
gerlo. 

Dicembre  U.  *-  Benché  il  tempo  sia  minaccioso,  tuttavia 
alle  2  pomeridiane  ci  mettiamo  il  sacco  in  ispalla.  Ma  a  mezza 
via  ci  sorprende  il  temporale,  e  ci  ricoveriamo  in  un  canneto 
per  allontanarci  dagli  alberi  grandi.  Alle  5  arriviamo  all'ac- 
campamento  del  giorno  6,  e  vi  troviamo  attendati  il  Bossetti  e 
i  compagni  mogi  mogi.  Il  Bossetti  ci  racconta  del  tentativo  fatto 
per  rimontare  il  Paranà,  delle  canoe  naufragate,  dei  viveri  per- 
duti, ma  si  Tede  che  il  dolore  maggiore  per  lui  è  quello  di  do- 
vere riferire  l'accaduto  e  di  vedere  i  nostri  sorrisi  a  fior  di 

labbra. 

Decidiamo  che  il  Lucchesi  ed  io  saremmo  rimasti  all'ac^ 
campamento  per  tutto  il  giorno  seguente,  mentre  che  il  Bossetti 
e  i  suoi  compagni  si  sarebbero  recati  al  Guaira. 

Dicembre  i2.^-  Alle  11  V2  antimeridiane  tutti  insieme  ci 
incamminiamo  per  far  ritorno.  Il  tempo  è  fresco  per  l'acquaz- 
zone del  giorno  precedente.  A  Rio  Pelotas  un  vespone  mi  punge 
di  tal  maniera  che  per  un'ora  non  vedo,  dal  dolore,  oggetto 
alcuno  intorno  a  me,  e  la  testa  mi  gonfia  come  un  pallone. 
Alle  5  pomeridiane  accampiamo  vicino  all'  isola  Negri.  Nella 
notte  ci  tormentano  i  moscerini,  per  cui  non  si  può  chiudere 
occhio. 

Dicembre  13.  —  Alle  6  siamo  in  cammino,  ed  alle  9  e 
mezzo  giungiamo  senza  incidenti  alla  laguna  Adamoli.  Alle  2 
sì  scatena  tale  un  uragano,  che  rancio  e  tende  sono  gettati  al 
suolo.  Passiamo  tutta  la  giornata  alle  strette  Sermoneta. 

Dicembre  14.  —  La  mattina  di  buon'ora  eccoci  di  nuovo 
in  marcia.  Alle  7  si  guada  Pozuelos,  al  mezzodì  si  siesta  allo 
accampamento  del  giorno  30.  Piove  a  dirotto,  ma  tanto  è  il 
desiderio  del  ritorno  che  ci  poniamo  nuovamente  in  marcia. 

Dicembre  15.  —  A  mezzodì  siamo  a  Porto  Palos  ed  alle  2 
sul  Paranà.  Scorgiamo  il  battello  e  le  canoe  sotto  di  noi.  Ev- 
viva! Ancora  un  giorno  e  forse  le  mie  forze  e  la  mia  buona 
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volontà  sarebbero  venute  meno.  I  piedi  sono  una  sola  piaga  ;  le 
scarpe  appena  appena  reggono  al  passo;  i  vestiti  cadono  in 
brani,  il  corpo  è  una  sola  macchia  nerastra  e  sanguigna,  mi 
sembra  di  avere  la  testa  in  fiamme:  ma  che  importa?  Ho  visto 
il  Guaira;  non  sarò  più  nuovo  alle  esagerazioni  dei  viaggi  ter- 
restri e  soprattutto  ho  riconosciuto  che  la  mia  fibra  è  egual- 
mente atta  a  sopportare  le  fatiche  di  un  viaggio  artico  e  quelle 
di  un  viaggio  tropicale. 

Dicembre  16.  —  Il  fiume  cresce  a  dismisura.  Il  battello 
è  pronto,  e  alle  ore  11  e  mezzo  abbandoniamo  il  nostro  an- 
coraggio. Con  qualche  difficoltà  usciamo  dai  vortici  deiri- 
tambè;  ma  una  volta  nel  mezzo  del  Paranà  discendiamo  colla 
rapidità  del  fulmine,  girando  e  rigirando  come  una  trottola. 
Alle  4  pomeridiane  già  siamo  ai  remolini  Dalla  Vedova,  ma 
stante  il  fiume  cresciuto,  essi  sono  appena  percettibili.  Quale 
difierenza  a  fiume  basso!  Risalendo  il  Paranà  essi  ci  furono 
causa  di  quattro  ore  di  grave  lavoro  e  quattro  ore  di  batticuore. 
Guai  se  una  delle  silghe  si  fosse  rotta:  che  panciata  d'acqua, 
mio  Dio! 

Alla  sera  accampiamo  presso  alcuni  indiani  tupis.  —  jPV- 
darsi  è  bene  e  non  fidarsi  è  meglio  ;  perciò  nella  notte  si  tiene 
un  occhio  aperto. 

•  .  Dicembre  17.  ---  Alle  6  ricominciamo  la  discesa.  Passiamo 
i  remolini  Gerruti,  sballottati  da  una  parte  all'altra  del  fiume, 
ma  senza  danno  alcuno,  ed  alle  11  antimeridiane  ancoriamo  a 
Tucuru-pucu,  dopo  un'assenza  di  un  mese.  Volle  il  destino  che 
in  quel  momento  giungesse  il  Carema  con  lettere  e  giornali, 
0  questa  fortuna  proprio  non  ce  l'aspettavamo. 

(Coniintui) 


SUL  RECLUTAMENTO  DELLA  GENTE  DI  MARE 


Ogni  persona  può  essere  più  o  meno  adatta  a  fare  il  sol- 
dato di  terra,  ma  per  esercitare  Tarte  del  marinaio  si  richie- 
dono attitudini  speciali;  ci  vuole  Tuomo  di  mare:  e  ancorché 
non  siamo  più  ai  tempi  dei  vascelli  a  vela,  in  cui  si  richie- 
deva molta  pratica  marinaresca,  pure  gli  uomini  che  debbono 
imbarcare  sulle  corazzate  odierne  non  si  possono  improvvisare, 
e  bisogna  sceglierli  fra  quelli  che  hanno  sperimentato  l'infido 
elemento. 

Il  reclutamento  della  gente  di  mare  col  metodo  usato  og- 
gidì è  una  istituzione  che  risale  al  tempo  di  Golbert  in  Francia 
nel  1665,  ed  ebbe  più  larga  applicazione  sotto  Napoleone  I. 
D'allora  in  poi  il  servizio  militare  in  difesa  della  patria  fu  repu- 
tato presso  tutti  i  popoli  civili  come  dovere  di  ogni  cittadino 
sano  e  robusto. 

Per  quanto  quest'obbligo  della  coscrizione  sembri  penoso 
alle  famiglie,  pure  una  cosi  nobile  istituzione  ha  tolto  molti 
abusi  ed  atti  di  violenza  che  si  commettevano  nei  tempi  pas- 
sati per  Tarruolamento  dei  soldati  e  marinari;  e  senza  risalire 
sino  ai  romani  che  condannavano  i  prigionieri  di  guerra  al 
duro  servizio  dei  remi  nelle  galee  e,  in  mancanza  di  braccia, 
obbligavano  anche  i  liberi  cittadini,  vediamo  nel  medio  evo  le 
ciurme  esser  composte  di  forzati,  o  genti  condannate  dai  tri- 
bunali per  delitti  comuni,  di  schiavi,  ch'erano  pirati  mori  e 
turchi  presi  prigionieri,  e  di  bonevoglie,  ch'erano,  secondo  il 
De-Grescenzio,  capitano  di  galea  di  allora,  «  gente  vagabonda, 
a  chi  la  fame  o  gioco  forzò  a  vendersi  o  giocarsi  in  galea.  )» 
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Né  meno  brutale  era  il  sistema  praticato  nel  secolo  xvi, 
secondo  i  ragguagli  lasciati  da  un  contemporaneo  capitano  di 
galea,  Pantero  Pantera,  nel  suo  trattato  snìV Armata  Navale: 

<  Quando  un  principe  o  la  repubblica  avevano  bisogno  di 
persone  per  vogare  ordinavano  di  prendere  con  la  forza  tutti 
i  debitori  morosi,  i  vagabondi,  i  questuanti,  e  quelli  che  al- 
lora a  Napoli  sì  chiamavano  smargiassi,  specie  di  uomini  vi- 
ziosi, giocatori,  bestemmiatori  ed  insolenti,  che  portando  inde- 
gnamente la  spada  sono  causa  di  roina.  » 

Venendo  meno  un  tale  mezzo,  seguita  a  dire  il  Pantera, 
«  potrà  anco  il  principe  aprire  un  gioco  pubblico  in  tutte  le 
città  del  suo  dominio,  e  particolarmente  di  marina  come  si  usa 
in  Napoli,  in  Genova,  in  Sicilia  mandando  uomini  destri  e  di 
buona  maniera,  che  semplicemente,  e  senza  intelligenza  o  fraude, 
prestino  denari  a  chi  vorrà  giocare,  e  perdendoli  gli  sconti 
servendo  in  galea  per  bonavoglia.  »  Insomma  si  prendevano 
pel  nobile  mestiere  delle  armi  i  più  cattivi  soggetti  ;  ed  in  casi 
disperati  si  mandavano  le  galee  a  fare  scorrerie  nelle  isole  e 
nei  porti  stranieri,  ed  a  rubare  uomini  per  le  spiagge,  come 
hanno  fatto  i  veneziani  nell'isola  di  Gandianel  1570,  e  come 
sino  a  pochi  anni  fa  praticavasi  in  alcuni  paesi  civili,  non 
esclusa  T  Inghilterra,  in  cui  per  rispetto  alla  libertà  non  c'era 
légge  di  coscrizione. 

Oggi  non  sono  più  ammessi  simili  arbitri,  e  presso  i  po- 
poli civili  la  legge  di  coscrizione  è  uguale  per  tutti. 

Fanno  parte  della  leva  marittima  i  giovani  all'età  di  ven- 
t'anni  che  abbiano  esercitato  il  mestiere  di  marinaro,  od  altro 
affine,  come  barcaiuolo,  carpentiere. 

Per  essere  un  buon  marinaro  si  richiede  robustezza  e  svel- 
tezza: qualità  che  si  desumono  dall'altezza  del  corpo,  larghezza 
di  petto,  complessione  in  generale  e  buona  vista. 

Gli  antichi  celebravano  gli  uomini  di  piccola  statura  come 
più  forti  in  guerra;  cosi  Omero  vantava  il  piccolo  e  forte  Tideo, 
e  la  sacra  scrittura  esaltava  David,  che  in  piccolo  corpo  aveva 
tanta  forza  da  smembrare  orsi  e  leoni  con  le  sue  mani. 

Credevano  che  la  forza  si  concentrasse  tutta  nel  petto  e 
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nel  cuore  di  un  uomo  piccolo,  riguardando  il  cuore  come  il 
centro  del  corpo. 

Narrasi  che  le  prime  legioni  romane  erano  composte  di 
uomini  alti  sei  piedi,  e  secondo  il  De-Grescenzio  «  aveva  tanta 
fede  in  loro  il  Senato  che  teneva  di  questi  tali  uomini  dovergli 
nascer  la  vittoria.  »  Però  l'esperienza  mostrò  il  contrario,  ed 
ai  tempi  di  Augusto  non  si  mise  più  in  opera  quella  misura. 

Vegezio  voleva  che  gli  uomini  d'armi  avessero  color  bruno 
dei  capelli,  collo  grosso,  spalle  tarchiate,  petto  largo,  fianchi 
robusti  e  gambe  sode,  e  fossero  rotti  ad  ogni  fatica  ed  assue- 
fatti a  cibi  grossi  ed  a  portar  grandi  pesi,  senza  guardare  alla 
statura. 

Nel  nostro  regolamento  di  leva  marittima  non  si  fa  cenno 
della  statura  per  la  ragione  che  il  marinaro  non  dovrà  essere 
uomo  di  comparsa,  ma  di  azione,  e  per  ciò  svelto;  ora,  senza 
far  torto  ai  giganti,  che  vanno  orgogliosi  della  loro  altezza, 
sono  senza  dubbio  più  svelti  e  meglio  atti  alle  manovre  di  bordo 
gli  uomini  di  bassa  statura;  il  regolamento  invece  tiene  molto 
conto  dell'ampiezza  toracica,  nella  quale  realmente  risiede  la 
forza  e  la  robustezza. 

Sebbene  dalle  analisi  anatomiche,  risulti  che  lo  sviluppo 
delle  ossa  e  dei  muscoli  abbia  compimento  intiero  a  25  anni, 
pure  l'uomo  che  al  di  sotto  di  20  anni  presenta  il  petto  largo 
e  ben  fatto  è  arra  sicura  di  robustezza,  checché  ne  dica  in  con- 
trarlo  il  Toldt;  opperò  tutti  i  regolamenti  militari  per  la  leva 
si  fondano  sull'esame  del  petto  e  prescrivono:  o  la  misura  della 
circonferenza  a  livello  delle  mammelle  non  sia  minore  di  80 
centimetri,  come  è  da  noi,  o  la  misura  del  diametro  antero- 
posteriore  non  sia  meno  di  20  centimetri,  e  la  larghezza,  presa 
da  un'ascella  all'altra,  sia  almeno  di  37  centimetri.  Deve  fer- 
mare altresì  la  nostra  attenzione  l'esame  generale  della  cor- 
poratura. Secondo  le  osservazioni  dell' Hutchinson,  vi  è  un 
rapporto  costante  tra  l'ampiezza  del  torace  e  l'altezza  del  corpo, 
e^su  tale  rapporto  è  fondato  il  reclutamento  in  Russia  e  in 
Inghilterra  per  avere  uomini  forti  e  robusti,  e  per  premunirsi 
dalle  malattie  di  petto,  tanto  frequenti  negli  eserciti. 
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Quale  rapporto  consiste  in  ciò:  la  misura  del  perimetro 
toracico  è  da  uno  ad  otto  centimetri  più  della  misura  della 
metà  del  corpo  ;  però  neanche  tale  rapporto  può  prendersi  per 
base  sicura  di  robustezza,  poiché  si  è  notato  che  la  differenza 
tra  la  misura  del  petto  e  la  metà  della  statura  è  notevole  ne- 
gl*  individui  bassi  e  pochissima  in  quegli  alti,  per  la  ragione 
anatomica  che  a  20  anni  le  ossa  sono  aumentate  più  in  lun- 
ghezza che  in  grossezza,  e  la  cassa  toracica  non  si  è  intiera- 
mente completata.  Avviene  spesso  di  trovare  nei  giovani  di 
alta  statura  la  misura  del  petto  che  è  appena  la  metà  dell'al- 
tezza del  corpo,  e  quantunque  sani  e  robusti,  debbono  essere 
dichiarati  inabili. 

Infatti  negli  anni  1882-1883  nei  nostri  consigli  di  leva 
per  l'esercito  si  è  voluto  esperimentare  quella  misura  propor- 
zionale, e  sono  stati  giudicati  abili  solo  i  coscritti  che  avevano  la 
misura  del  petto  due  centimetri  di  più  della  metà  della  sta- 
tura; ma  il  risultato  non  fu  felice,  poiché  si  aumentò  il  nu- 
mero dei  pigmei  nelle  file  e  si  riformarono  dei  giovani  robu- 
stissimi, solo  perché  alti  di  statura;  di  maniera  che  negli  anni 
seguenti  si  ritornò  all'antico  sistema,  cioè  alla  misura  toracica 
non  minore  di  80  centimetri  per  tutti. 

Anche  in  marina  per  l'arruolamento  volontario  dei  mozzi 
si  é  voluto  adottare  la  misura  proporzionale  tra  il  petto  e  la 
statura,  stabilendo  la  misura  del  petto  14  millimetri  di  più  della 
metà  dell'altezza;  ma  si  é  dovuto  subito  smettere,  perchè  se  è 
difficile  raggiungere  quella  misura  nei  giovani  a  20  anni,  é  più 
difficile  ancora  nei  ragazzi  a  15,  nei  quali  lo  sviluppo  osseo  é 
minore.  Essendo  destinato  al  corpo  reale  equipaggi,  ho  osser- 
vato che  molti  giovanetti  alti  metri  1,60,  promettenti  un  ottimo 
sviluppo  toracico,  furono  dichiarati  inabili  perchè  non  raggiun- 
gevano la  misura  proporzionale  del  torace,  cioè  80  centimetri, 
più  14  millimetri  secondo  le  prescrizioni;  mentre  è  assicurato 
che  un  giovane  il  quale  all'età  di  15  anni  abbia  il  petto  largo 
80  centimetri  può  essere  portato  come  esempio  di  robustezza. 

Infine  io  reputo  ottimo  il  nostro  sistema  di  prendere  al  ser- 
vizio di  marina  i  giovani  che  abbiano  la  misura  del  petto  da 
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80  centimetri  in  su.  Solo  in  riguardo  alle  navi  odierne,  nelle 
quclli  per  la  scomparsa  delle  vele  è  necessario  il  maneggio  di 
grossi  congegni  a  vapore,  si  dovrebbe  fare  una  distinzione  fra 
i  coscrìtti,  secondo  il  servizio  a  cui  sono  destinati;  cosi  per  i 
fuochisti  converrebbe  osservare  di  più  il  torace  e  non  ammet- 
terli se  non  hanno  almeno  85  centimetri  di  misura;  dicasi  ugual- 
mente per  i  torpedinieri  palombari,  la  cui  resistenza  respira- 
toria dovrebbe  essere  anche  maggiore;  invece  per  gli  altri 
marinari  sarebbe  sufficiente  la  misura  minima  di  80  centimetri, 
ma  si  dovrebbe  usare  maggiore  attenzione  nell'esame  della 
vista,  e  per  i  cannonieri,  oltre  della  vista,  tener  conto  della 
forza  muscolare. 

La  capacità  toracica  si  può  anche  constatare  con  Io  spiro- 
metro, che  è  uno  strumento  per  misurare  l'aria  che  entra  ed 
esce  dai  polmoni,  ma  è  un  mezzo  poco  sicuro;  si  è  voluto  giu- 
dicare la  robustezza  dei  coscritti  mettendo  in  opera  la  bilancia 
e  calcolando  un  peso  medio  di  65  chilogrammi  per  ciascheduno, 
ma  un  tal  metodo  neppure  vale,  perchè  il  peso  del  corpo  è  il 
termometro  di  una  buona  nutrizione,  e  potrebbe  darsi  che  un 
individuo,  benché  sano  e  robusto,  fosse  scartato  per  essersi  sot- 
toposto, prima  della  prova,  ad  una  dieta  meschina.  Ugualmente 
vana  è  la  misura  della  forza  dei  coscritti  al  dinamometro,  poi- 
ché elevandosi*  dalla  normale  sarebbe  indizio  di  attitudine  a 
speciali  servizi  militari,  come  al  maneggio  di  armi  pesanti;  in 
caso  contrario  non  significherebbe  altro,  se  non  debolezza  tem- 
poranea di  muscoli,  e  non  sarebbe  questo  un  motivo  di  esen- 
zione. 

Essendo  provato  dalle  statistiche  che  i  soldati  danno  un 
maggior  numero  di  malattie  di  petto  con  esito  fatale  dei  nostri 
marinari,  è  nato  il  dubbio,  se  la  misura  toracica  sia  insuflfi- 
ciente  garanzia  per  la  robustezza  dei  militari;  a  me  sembra  che 
la  differenza  della  mortalità  e  delle  malattie  tra  l'esercito  e 
l'armata  debba  attribuirsi  ad  altre  cause.  Cosi,  per  esempio,  i 
soldati  sono  presi  da  tutte  le  classi  di  cittadini;  ora  se  il  con- 
tadino resiste  bene  alle  fatiche  militari,  non  potrà  resisteic 
ugualmente  l'operaio  di  lavori  fini  ;  per  questi  il  nuovo  genere 
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di  vita,  le  fatiche  materiali  e  le  lunghe  marcie  producono  uno 
spostamento  serio  nel  morale  e  nel  fisico  che  può  determinare 
qualche  malattia;  per  contro  nei  marinari  non  ha  ragione  di 
esistere  un  tale  spostamento,  giacché  essi  sono  già  abituati  alla 
vita  di  mare  e  più  avvezzi  alle  fatiche.  I  marinari  in  generale 
guadagnano  restando  in  servizio,  e  molti  domandano  di  essere 
arruolati  volontariamente  prima  del  loro  tempo,  perchè  sanno 
che  a  bordo  delle  navi  da  guerra  sono  nutriti  e  trattali  meglio 
che  sui  bastimenti  mercantili,  di  cui  ricordano  la  molta  fatica 
e  il  poco  e  cattivo  alimento. 

Giova  altresì  esaminare  nei  coscritti  la  condizione  della 
vista,  la  quale  completa  la  idoneità  dei  marinari  al  servizio 
marittimo.  Il  nostro  regolamento  di  leva  esclude  dal  servizio 
militare  i  giovani  che  soffrono  di  miopia  ed  emerolopia  bene 
constatate;  perciò  dovrebbesi  esercitare  maggior  rigore  non 
solo  nelle  visite  dei  coscritti,  ma  altresì  nell'esame  dei  volon- 
tari e  degli  alunni  all'accademia  di  marina,  per  non  avere  fra 
i  marinai  e  fra  gli  ufficiali  di  marina  individui  di  vista  corta, 
e  dovrebbe  esser  severamente  vietato  Tuso  delle  lenti.  Un  buon 
lupo  di  mare  deve  scorgere  il  lontano  orizzonte  ad  occhio  nudo 
ed  esser  piuttosto  presbite  che  miope. 

Si  dovrebbe  eziandio  porre  attenzione  ad  un  altro  difetto 
di  vista,  per  quanto  raro  altrettanto  pericoloso  per  la  gente  di 
mare,  cioè  alla  dicromatopsia,  o  daltonismo,  che  è  la  cecità 
dei  colori.  Molti  confondono  il  rosso  col  verde,  che  sono  i  due 
colori  adoperati  per  i  fanali  di  posizione  nelle  navi,  e  ognuno 
comprende  quali  terribili  conseguenze  può  produrre  tale  errore, 
infatti  si  attribuiscono  a  questo  difetto  di  vista  molti  degli  in- 
vestimenti di  navi. 

Si  reputa  da  taluni  essere  il  daltonismo  un'anomalia  di 
percezione  del  colore  che  ha  sede  nei  centri  nervosi  in  cui  si 
trasmettono  le  impressioni  visive,  e  si  vuole  da  altri  che  la 
sede  sia  nella  retina  e  nel  fondo  dell'occhio;  checché  ne  sia, 
è  indubitato  che  le  persone  affette  da  questo  vizio  vedono  be- 
nissimo i  contorni  degli  oggetti,  le  parti  illuminate  e  quelle  in 
ombra  degli  oggetti  medesimi,  ma  non  distinguono  i  colori  e 
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confondono  quelli  complementari,  e  specialmente  il  rosso  col 
verde.  Questa  forma  daltonica  è  la  più  comune  e  la  più  dan- 
nosa per  la  marina.  Il  difetto  in  alcuni  è  ereditario,  in  aJtri 
è  acquisito,  e  può  essere  cagionato  da  malattie  degli  occhi  e 
del  cervello,  da  morbi  sifilitici  e  da  abuso  di  tabacco  e  di  be- 
vande spiritose.  Si  dubita  ancora  che  possa  dipendere  da  man- 
canza di  discernimento  dei  colori  in  talune  persone  rozze  ed 
incolte,  le  quali  non  ne  hanno  talvolta  un' idea  esatta;  ma  ciò 
deve  riguardarsi  come  un  caso  assai  raro.  Si  calcola  il  tre  per 
cento  dei  daltonici  sulla  popolazione  maschile,  ma,  secondo  le 
ricerche  del  Meyer,  l'Italia  dà  una  cifra  inferiore  a  questa 
proporzione;  maggiore  invece  è  nei  popoli  settentrionali,  e  spe- 
cialmente nella  bionda  razza  anglo-sassone,  attribuendone  la 
causa  alla  debole  pigmentazione  dei  loro  occhi. 

Uno  dei  migliori  metodi  per  riconoscere  il  daltonismo  è 
quello  di  Holmgren;  esso  consiste  nel  paragone  dei  colori;  fra 
un  grande  assortimento  di  matasse  di  lana  di  vario  colore  se 
ne  prende  una  di  un  dato  colore,  per  esempio  rossa,  e  si  in- 
vita l'individuo  a  sceglierne  un'altra  di  simile  colore:  se  l'in- 
dividuo è  daltonico,  invece  della  matassa  rossa  sceglierà  la  verde 
o  la  violetta.  Vi  è  l'altro  metodo  del  Favre,  basato  sul  nome 
che  ciascun  individuo  dà  al  colore  che  sceglie;  io,  nell'esami- 
nare  i  volontari  di  marina,  mi  servo  delle  bandiere  di  vario 
colore  stampate  nel  libro  dei  segnali,  facendo  scegliere  all'in- 
dividuo il  colore  verde  od  il  rosso  e  notando  se  l'indovina  ad 
una  certa  distanza.  Oltre  a  siffatto  esperimento,  nei  consigli 
di  leva  sarebbe  utilissimo  fare  a  bordo  esercizi  sulla  percezione 
dei  colori,  massime  tra  i  marinari  di  vedetta,  e  sorvegliare 
quelli  che  hanno  avuto  forti  contusioni  alla  testa  e  malattie 
di  occhi,  nei  quali  è  più  facile  verificarsi  il  daltonismo. 

Mi  rimane  infine  a  parlare  di  un  altro  errore  visuale  per 
cui  possono  succedere  investimenti  di  navi  ed  altre  disgrazie 
in  mare,  ed  è  quello  che  avviene  dopo  aver  guardato  atten- 
tamente e  per  molto  tempo  un  oggetto  luminoso  lontano,  come 
il  fanale  di  una  nave  o  di  un  faro,  in  una  notte  oscura;  ciò 
non  è  l'ipnotismo  notato  dagli  antichi  e  rimesso  ora  in  voga 
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dal  Braid,  che  consiste  in  una  specie  di  sonnolenza  e  di  stu- 
pore dopo  aver  fissato  per  molto  tempo  un  oggetto  lucente  e 
vicino  agli  occhi,  ma  è  un^  aberrazione  momentanea  della  vi- 
sione, per  la  quale  Toggetto  luminoso  lontano  che  si  è  guar- 
dato intensamente  sembra  che  sparisca  e  non  lo  si  scorga  più. 
I  vecchi  marinari  per  evitare  un  tale  errore  si  stropicciano 
spesso  le  palpebre,  ed  i  piloti  arabi  del  mar  Rosso  mettono  negli 
occhi  una  polvere  speciale  detta  El-cohol,  a  cui  attribuiscono 
la  qualità  miracolosa  di  fare  scorgere  di  notte  il  lontano  oriz- 
zonte. 

D."  Stefano  Accardi 
Medico  di  marina. 
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(y,  fascicolo  di  gennaio). 


LXXXVII. 

Nei  primi  mesi  del  1874,  e  più  precisamente  poco  dopo 
avvenuta  alla  Camera  dei  deputati  la  discussione  che  riferii 
nel  precedente  capitolo  sul  progetto  di  legge  per  la  difesa  dello 
Stato,  d*accordo  tra  i  due  ministri  della  guerra  e  della  marina 
venne  nominata  una  Commissione  speciale,  composta  di  gene- 
rali dell'esercito  e  di  ufficiali  di  marina  con  T  incarico  di  esa- 
minare la  convenienza  di  cedere  al  ministero  della  marina  il 
servizio  riflettente  la  difesa  delle  coste,  nonché  l'estensione 
delle  attribuzioni  da  darsi  a  questo  passaggio  da  un  ministero 
all'altro.  Tale  fatto  indusse  gli  onorevoli  Corte  e  Perrone  a 
muovere  una  interrogazione  al  ministro  della  guerra  nella  se- 
duta del  30  aprile  1874,  interrogazione  che  fu  svolta  breve- 
mente dall'onorevole  Corte  ma  che  nel  tempo  stesso  compren- 
deva anche  la  domanda  se  vi  fosse  l' intenzione  di  separare  in 
certo  modo  la  costruzione  delle  artiglierìe  di  terra  da  quella 
delle  artiglierie  di  mare.  L'onorevole  ministro  della  guerra 
confermò  la  nomina  della  Commissione  per  studiare  la  que- 
stione relativa  alla  difesa  delle  coste  sotto  l'aspetto  del  dica- 
stero cui  meglio  converrebbe  affidarla,  dichiarando  che  nes- 
suna decisione  erasi  ancora  presa  sopra  questo  proposito  e  che 
quando  alcuna  se  ne  dovesse  adottare  il  ministero  non  avrebbe 
mancato  di  presentare  al  Parlamento  quei  progetti  di  legge 
che  ne  fossero  la  necessaria  conseguenza.  Egli  tacque  comple- 
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tamente  sull'altra  parte  della  interrogazione  dell'onorevole 
Corte,  quella  cioè  relativa  alla  costruzione  delle  artiglierie  e 
che  veramente  non  trovavasi  neppure  inclusa  nel  testo  della 
domanda  presentata  dai  due  interroganti. 

Questo  breve  incidente  parlamentare  non  è  senza  impor- 
tanza, non  è  estraneo  alle  questioni  di  bilancio  e  di  materiale 
marittimo,  quando  si  rifletta  che  esso  avveniva  dopo  le  dichia- 
razioni fatte  dal  ministro  della  guerra  circa  i  mezzi  con  cui 
sarebbe  possibile  -  verificandosi  talune  eventualità  -  di  accre- 
scere gli  stanziamenti  sul  bilancio  della  marina:  quando  si  ri- 
fletta che  l'interrogazione  dell'onorevole  Corte  era  svolta  dopo- 
ché il  ministro  della  marina,  in  risposta  alle  domande  mossegli 
dal  deputato  Fincati,  emetteva  esplicitamente  il  suo  parere  so- 
pra il  metodo  più  efficace  di  difendere  le  coste  per  mezzo  di 
torpedini  e  di  navi  lancia-torpedini. 

Nel  programma  finanziario  del  ministero  veniva  prestabi- 
lito che  le  spese  straordinarie  assegnate  al  bilancio  della  guerra 
non  dovessero  oltrepassare  annualmente  la  somma  di  20  mi 
lioni.  Per  poter  rimanere  entro  questo  limite  fu  necessario  mo- 
dificare gli  stanziamenti  annui  già  stabiliti  con  leggi  per  varie 
spese  sul  bilancio  della  guerra,  ripartendole  in  modo  diverso 
sia  per  entità,  sia  per  numero  d'anni.  Tra  le  spese,  cui  tocco 
questo  diverso  riparto,  vi  fu  quella  relativa  alla  difesa  marit- 
tima e  terrestre  del  golfo  della  Spezia.  Ricordai  questo  atto 
del  ministro  della  guerra,  compiuto  nel  1874,  poiché  parmi 
che  esso  abbia  qualche  attinenza  con  quello  precedentemente 
esposto  circa  l' interrogazione  degli  onorevoli  Corte  e  Perrone. 
Allo  stato  in  cui  nel  1874  trovavasi  la  difesa  del  nostro  paese 
-  stato  nel  quale  forse  trovasi  ancora  oggidì,  almeno  nella  parte 
che  si  riferisce  alle  coste  -  se  mai  v'era  un  punto  del  litorale 
dove  fosse  d'uopo  spingere  le  opere  di  fortificazioni  con  la  mas- 
sima alacrità  possibile,  quello  era  certamente  il  golfo  della 
Spezia,  poiché  colà  la  marina  raccoglieva  le  maggiori  sue  ri- 
sorse navali.  Io  non  sono  partigiano  del  concetto  di  affidare 
all'amministrazione  marittima  l'esclusività  della  difesa  litora- 
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nea  :  credo  anzi  che  questo  sarebbe  un  concetto  sbagliato.  Però, 
d'altra  parte  non  credo  neppure  che  il  ministero  della  marina 
possa  rimanere  estraneo  alla  difesa  dei  suoi  porti  militari  e  di 
quei  punti  del  litorale  che  possono  rappresentare,  in  date  cir- 
costanze, 0  i  luoghi  di  rifugio  per  le  nostre  navi,  o  le  basi  di 
operazione  per  le  nostre  flotte.  Giusta  questa  mia  opinione  è 
probabile  che  se  il  ministro  della  marina  avesse  avuto  inge- 
renza nella  difesa  litoranea  -  quella  ingerenza  cosi  sintetica- 
mente manifestata  dal  deputato  Fincati  (vedi  capitolo  prece- 
dente) -  in  luogo  di  allargare'il  numero  degli  anni  per  compiere 
le  difese  della  Spezia,  il  ministro  della  marina  avrebbe  forse 
chiesto  di  restringerli.  In  questi  dieci  anni  trascorsi  dal  1874 
al  di  d'oggi,  nessun  pericolo  fortunatamente  minacciò  l'Italia  : 
ma  si  poteva  ciò  prevedere  nel  1874?  E  se  pericolo  vi  fosse 
stato,  quale  dei  due  ministri,  quello  della  guerra  o  quello  della 
marina,  si  sarebbe  sentito  maggiormente  compromesso  ed  im- 
pensierito dal  trovarsi  ancora  indifeso  il  golfo  della  Spezia?  La 
questione  della  difesa  delle  coste  -  non  solamente  per  la  grande 
estensione  del  nostro  litorale,  ma  per  molte  e  varie  altre  cir- 
costanze -  dovrebbe  presso  di  noi  essere  considerata  ben  di- 
versamente dal  metodo  con  cui  la  si  esamina  anche  oggidì. 

Il  progetto  di  legge  presentato  il  V  dicembre  1873  dal  mi- 
nistro della  marina  sull'alienazione  di  una  parte  del  naviglio 
venne,  nel  gennaio  successivo,  discusso  dagli  ufBci  della  Camera 
e  quindi  fu  nominata  la  Commissione  (1)  la  quale  si  costitui  il 
30  gennaio  1874.  Dopo  varie  discussioni,  dopo  avere  chiamati 
nel  suo  seno  i  ministri  della  marina  e  delle  finanze,  la  Giunta 
elesse  il  22  marzo  a  suo  relatore  l'onorevole  Depretis,  quantun- 
que per  malattia  non  avesse  potuto  assistere  alle  sedute  della 
Commissione.  Prima  che  la  Camera  si  aggiornasse  per  le  ferie 
pasquali,  verso  la  fine  di  marzo,  l'onorevole  Ferraccia  chiese 


(1)  Componevano  la  CommiBsiono  i  deputati  :  Aoton  Ferdinando,  Bo- 
seUi,  D^Ainico,  De  Luca  Oiuseppe,  BejpietÌB  presidente  e  relatore^  Guerrieri- 
Gonzaga,  Manfrin,  Negrotto,  Sandri  segretario. 
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notizia,  in  pubblica  seduta,  sullo  stato  dei  lavori  di  quella  Com- 
missione, sia  per  l'importanza  dell'argomento  che  essa  doveva 
esaminare,  sia  nella  tema  che  il  relatore  eletto,  per  motivi  di 
salute,  non  potesse  assumere  tale  incarico  e  quindi  ne  venisse 
una  perdita  di  tempo  per  modo  che  forse  la  Camera  non  fosse 
più  in  caso  di  discutere  quel  progetto  prima  di  prorogarsi  de- 
finitivamente. 

Le  condizioni  parlamentari  del  1874  erano  tali  da  far  co- 
noscere la  necessità  di  sciogliere  la  Camera.  Si  comprendeva 
dunque  da  tutti  che  la  seduta  del  4  giugno  sarebbe  stata  l'ul- 
tima della  legislatura.  Dopo  esaurito  l'ordine  del  giorno  di 
quella  tornata  l'onorevole  ministro  della  marina  prese  la  pa- 
rola per  lamentare  come  dopo  sei  mesi  dacché  egli  aveva  pre- 
sentato il  progetto  di  legge  sull'alienazione  del  naviglio  -  do- 
poché in  varie  circostanze  ne  aveva  dimostrata  l'importanza  -  do- 
poché la  Camera  lo  aveva  dichiarato  d'urgenza:  dopo  tuttociò 
la  relazione  sopra  quella  proposta  non  fosse  stata  ancora  pre- 
sentata ad  onta  che  avesse  tentato  ogni  mezzo  affinchè  la  rela- 
zione venisse  dinanzi  alla  Camera.  L'onorevole  ministro  termi- 
nava la  sua  dichiarazione,  che  in  certo  modo  corrispondeva  ad 
una  protesta,  con  le  seguenti  parole: 

.  ...  a  me  basta  prendere  la  Camera  a  testimonio  che  ii  ritardo 
che  io  deploro,  e  che  credo  sia  deplorato  da  tutti,  è  affatto  indipen- 
dente da  me.  (Bene!  Bravo!  dai  vari  banchi.) 

L'onorevole  De  Luca  Giuseppe,  membro  della  Commissione, 
sorse  allora  per  iscusare  la  Giunta  di  questo  ritardo.  Infatti  il 
suo  relatore  trovavasi  ammalato,  e  non  lievemente:  però  era 
pervenuta  notizia  che  la  relazione  sarebbe  stata  trasmessa  alla 
Presidenza  nel  giorno  successivo,  per  cui  l'onorevole  Ferracciù 
pregò  la  Camera  di  permettere  che  la  relazione  fosse  stampata 
durante  la  proroga  e  distribuita  ai  deputati.  Questo  fatto  non 
si  verificò,  forse  per  la  circostanza  che  non  basta  per  far  distri- 
buire una  relazione  che  essa  sia  spedita  dal  relatore  alla  pre- 
sidenza, occorre  bensì  venga  conosciuta  dai  singoli  membri  che 
compongono  la  Giunta  e  che  la  maggioranza  di  questa  ed  il  re- 
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latore  acconsentino  a  quelle  modificazioni  che  possono  essere 
richieste  da  qualche  commissario.  Ora,  se  queste  necessarie 
formalità  è  sempre  difScile  a  compierle  anche  durante  le  ordi- 
narie vacanze  del  Parlamento,  riesce  difficilissimo  eseguirle  al- 
lorché havvi  la  convinzione  che  dopo  le  vacanze  debba  succe- 
dere 0  la  chiusura  della  sessione  o  più  ancora  lo  scioglimento 
della  Camera,  come  appunto  avvenne  nel  1874. 

Nell'esporrele  varie  fasi  attraversate  dal  progetto  di  legge 
sull'alienazione  del  naviglio,  presentato  il  1°  dicembre  1873, 
non  entrai  a  parlare  in  merito  della  proposta  stessa,  poiché 
per  lo  scioglimento  successivo  della  Camera  essa  non  ebbe  se- 
guito in  quella  sessione  parlamentare.  Ne  parlerò  invece  allor- 
ché lo  stesso  progetto  fu  portato  in  discussione  nel  successivo 
anno. 


LXXXVIII. 

Nel  progetto  di  legge  per  alienare  una  parte  del  naviglio, 
progetto  di  cui  testé  parlai  in  modo  sommario,  l'onorevole 
ministro  della  marina  aveva  incluso  oltre  alle  navi  inservibili 
per  vetustà,  anche  quelle  che  a  parere  suo  dovevano  vendersi 
rappresentando  un  tipo  oramai  antiquato  nelle  marine  da 
guerra.  E  quindi  naturale  che  durante  il  corso  dell'anno  1874 
nessuna  nave  sia  stata  radiata,  isolatamente,  dal  ruolo  del  no- 
stro materiale  marittimo  di  guerra  :  e  non  essendo  stato  appro- 
vato il  relativo  disegno  di  legge  é  del  pari  evidente  che  mi 
debba  mancare  la  materia  per  la  compilazione  del  quadro 
annuo  concernente  l'avvenuta  radiazione  di  navi  dal  ruolo 
del  naviglio. 

Cosi,  parimenti,  non  essendosi  nello  stesso  anno  messa  in 
cantiere  alcuna  nuova  nave,  non  posso  presentare  neppure  il 
prospetto  per  il  1874,  se  non  in  forma  negativa:  ciò  che  non 
feci  per  nessun  quadro  precedente  e  quindi  non  faccio  nem- 
meno adesso. 

La  mancanza  dei  due  specchi  precedenti  -  navi  radiate,  e 
quindi  diminuzione  del  naviglio  -  navi  messe  in  costruzione,  e 
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quindi  aumento  del  materiale  marittimo  -  rendono  superflua 
la  presentazione  del  quadro  annuo  rappresentante  la  situazione 
generale  del  R.  naviglio  al  P  gennaio  1875,  essendo  identica 
a  quella  indicata  nel  quadro  n.  179  per  il  V  gennaio  1874. 

È  ben  vero  che  VAnniuirio  ufficiale  per  la  i2.  marina  - 
pubblicazione  del  ministero  -  metteva,  fuori  ruolo,  le  navi  pro- 
poste per  l'alienazione  e  quindi  stabiliva  per  il  1874,  quanto 
per  il  1875,  un  quadro  del  naviglio  diverso  da  quello  che  ri- 
sulta dallo  specchio  n.  179  che  inscrissi  nel  capitolo  LXXXI. 
Ma  in  questo  mio  lavoro  mi  sono  sempre  attenuto  ai  dati  di 
fatto  e  non  a  quelli  presunti  :  si  poteva  presumere  che  il  Par- 
lamento approvasse  la  legge  di  alienazione,  ma  questa  legge 
non  era  ancora  approvata  al  1®  gennaio  1874  né  al  principio 
del  1875,  quindi  naturalmente  e  legalmente  non  posso  tenerne 
conto. 

Sebbene  la  situazione  del  naviglio  sia  identica  alle  due 
date  1°  gennaio  1874  e  1®  gennaio  1875,  pure  espongo  il  se- 
guente quadro  di  confronto  allo  scopo  di  constatare  i  prece- 
denti fatti. 


<{iuidro  N«  190. 

Confronto  generale  del  naviglio  al  P  gennaio  1874 

ED  AL  1°  gennaio  1875. 


Epoca 

Numero 
delle 
Navi 

Cavalli 
vapore 

TONMBL- 
LAOaiO 

Valobb 
Lire 

1    1»  gennaio  1874  .    .    . 
l'*  gennaio  1875  .    .    . 

85 
85 

89096 
29096 

181333 
181333    ' 

203142535 
202 142  535 

Differeniai  >°  P»^    '    • 

* 

— 

— 

- 

Con  R.  decreto  11  ottobre  1874  le  due  cannoniere  in  co- 
struzione a  Castellammare  furono  denominate,  Tuna  Scilla^ 
l'altra  Cariddi:  e  con  successivo  decreto  del  22  novembre 
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stesso  anno  vennero  dati  i  seguenti  nomi  alle  altre  navi  che 
trovavansi  in  costruzione: 

Alla  fregata  corazzata  in  costruzione  a  Castellammare  fu 
dato  il  nome  di  Duilio  ; 

Alla  fregata  corazzata  in  costruzione  alla  Spezia,  quello 
di  Dandolo; 

Il  piroscafo-avviso  in  costruzione  a  Venezia  fu  denomi- 
nato Cristoforo  Colombo; 

Al  piroscafo-avviso  in  costruzione  a  Sampierdarena  fu  dato 
il  nome  di  Staffetta; 

Al  piroscafo-avviso  in  costruzione  a  Livorno  fu  dato  quello 
di  Rapido  ; 

Alla  1*  cannoniera  che  fosse  varata  alla  Spezia  fu  dato  il 
nome  di  Guardiano; 

Alla  2^  cannoniera  da  essere  varata  alla  Spezia  fu  dato 
quello  di  Sentinella  ; 

Il  rimorchiatore  n.  1  in  costruzione  a  Venezia  fu  chia- 
mato Mestre; 

Al  rimorchiatore  n.  2  in  costruzione  a  Venezia  fu  dato  il 
nome  di  Murano- 

Nel  seguente  prospetto  trovansi  inscritte  le  navi  varate 
nel  1874  : 


<ìaadro  N«  191. 

Navi  varatb  durante  il 

1874. 

o 

a  s 

Spbcib  dblla  rate 

NOMB 

Data 

Luooo 

di  costruzione 

del  varo 

DI  COBTBUZIOMB 

1 

Cannoniera  ad  elica 

«urdiaeo 

maggio  1872 

IO  maggio  1874 

Spezia 

2 

1 

Id. 

8«iUBelU 

id. 

31  dicembre  1874 

Id. 

3 

Cannoniera  di  2>  ci.  ad  elica 

8dUa 

agosto  1872 

10  ottobre  1874 

Castellammare 

4 

Rimorchiatore  ad  elica 

iMtre 

febbraio  1871 

25  marxo  1874 

Venezia 

5 

Id. 

■nnie 

id. 

29  settembre  1874 

Id. 

Le  navi  che  al  P  gennaio  1875  trovavansi  ancora  in  co- 
struzione sono  indicate  nel  seguente  specchio: 


ZKt 
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<{aadro  H.  192« 

Navi  in  costruzione  al  P  gennaio  1875. 




e 

il 

Spbcu  dilla  kave 

Nomi 

Data 

in  cai  fa  messa 

in  cantiere 

Luooo 
di  costnuione 

1 

Nave  coraxsata  a  torri 

ftilU* 

gennaio  1873 

Castellammare 

2 
3 

Id. 

ftaaltit 

febbraio  1873 

Speiìa 

CasDoaiera  di  2*  ci.  ad  «lica 

CarMiJ 

agosto  1878 

Castellammare 

4 

Atvìso  di  1>  ci.  ad  elica 

Criiteftn  M%uU 

febbraio  1873 

Yenesia 

5 

Id. 

StaffetU 

settembre  1873 

S.  Pier  d* Arena  (Ansaldo) 

6 

Id. 

UfìU 

ottobre  1873 

Livorno  (Orlando) 

Prima  di  procedere  oltre  nella  presentazione  di  questi  pro- 
spetti, credo  avvertire  come  per  le  circostanze  generali  del  ma- 
teriale marittimo  da  guerra  presso  tutte  le  nazioni  e  per  quelle 
speciali  alle  navi  che  in  queirepoca  componevano  la  nostra 
marina,  la  indicazione  loro,  per  tipo,  riusciva  piuttosto  varia- 
bile, epperció  in  talune  disposizioni  ufficiali  si  riscontra  che  la 
stessa  nave  trovasi  classificata  con  nomi  di  tipi  diversi.  Però, 
non  essendo  fino  al  1875  intervenuta  peranco  alcuna  prescri- 
zione legale  a  questo  riguardo,  mi  parve  conveniente  conti- 
nuare in  quella  classificazione  precedentemente  adottata. 

Nel  1874  fu  allestita  la  nave  che  inscrivo  nel  prospetto 
seguente  : 

<{aadro  N.  198. 
Navi  allestite  durante  il  1874. 


Spboib  dblla  navi 


Nom 


Data 


del  varo 


del  completo 
allestimento 


Lcooo 


della 
costnuione 


dell* 
allestimento 


Rimorchiatore  ad  elica 


■«sin 


S5marsol874 


15  dicembr«  1874 


Veaesia 


VeoAsia 


Sul  precedente  quadro  devo  fare  qualche  considerazione. 
Alla  Commissione  generale  del  bilancio  venne  dal  mini- 
stero -  direzione  del  materiale  -  trasmesso  per  la  relazione  del 
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bilancio  del  1875  un  documento  che  ormai  fa  parte  degli  atti 
parlamentari,  poiché  annesso  come  allegato  alla  relazione  pre- 
sentata il  12  febbraio  1875.  Da  tale  documento  risulterebbe  che 
nel  1874  oltre  del  rimorchiatore  Mestre ^  anche  la  corazzata 
Principe  Amedeo  avesse  compiuto  il  suo  allestimento,  poi- 
ché segnata  come  passata  in  istato  di  armamento  con  la  data 
15  dicembre  del  suddetto  anno.  Confrontando  adunque  l'al- 
legato di  quella  relazione  con  il  quadro  precedente,  chiun- 
que troverebbe  una  omissione  da  parte  mia  nel  compilarlo,  non 
avendovi  inscritto  nientemeno  che  una  corazzata  -  ciò  che  non 
è  poca  cosa.  Credo  quindi  necessario  spiegare  tale  fatto,  tanto 
più  che  la  relazione  nella  quale  trovasi  l'allegato  dal  quale  lo 
si  può  rilevare  fu  compilata  da  me.  Lo  rilevo  eziandio  come 
avvertenza  riguardo  ai  documenti  che  dai  ministeri  vengono 
trasmessi  alla  Camera  dei  deputati  dalle  direzioni  delle  varie 
amministrazioni  centrali  -  documenti  che  non  sempre  possono 
essere  riveduti  dai  ministri  e  che  non  sempre  sono  esatti. 

Fino  dai  primi  prospetti  che  presentai  per  indicare  le  navi 
allestite  ho  avvertito  come  la  data  deirallestimento  sarebbe 
stata  da  me  indicata  per  l'epoca  in  cui  essa  avrebbe  potuto  ef- 
fettivamente venire  utilizzata.  Questa  avvertenza  traeva  per 
verità  la  sua  origine  dalla  circostanza  delle  costruzioni  che 
avevamo  sui  cantieri  esteri:  per  conseguenza  non  bas<;ava  che 
nei  porti  di  altre  nazioni  quelle  navi  si  trovassero  già  in  ar- 
mamento per  potersi  qualificare  come  formanti  parte  del  regio 
naviglio;  occorreva  inoltre  che  fossero  in  un  porto  nostro  o  al- 
meno consegnate  regolarmente  al  nostro  Governo.  Cosi  pure, 
per  le  navi  costruite  nei  cantieri  dello  Stato,  la  data  del  loro 
provvisorio  armamento  allo  scopo  di  eseguire  le  prove  di  ve- 
locità od  altri  esperimenti,  non  può  avere  un  efficace  signifi- 
cato per  rappresentare  Tepoca  nella  quale  la  nave  può  vera- 
mente considerarsi  allestita  e  quindi  utilizzabile,  poiché  le  espe- 
rienze eseguite  in  base  a  quell'armamento  eccezionale  possono 
non  avere  dato  risultati  soddisfacenti  e  quindi  l'allestimento 
suo  non  potersi  ancora  ritenere  ultimato. 

Queste  considerazioni  -  che  a  me  sembrano  giuste  ed  esatte  - 
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ebbero  appunto  valida  conferma  riguardo  alla  corazzata  Prin- 
cipe Amedeo  che  fu  più  volte  armata  e  disarmata  nel  corso 
del  1875  per  eseguire  le  prove  di  velocità,  e  quindi  Tarma- 
mento  suo  del  15  dicembre  1874  non  può  certo  essere  preso 
come  data  del  suo  compimento.  Questa  circostanza  trovasi 
anche  rilevata  nelV Esposizione  sull'andamento  delVammini- 
strazione  marittima  per  Tanno  1874:  eppure  in  vari  docu- 
menti successivi  compilati  dal  ministero  venne  sempre  segnata 
la  data  anzidetta  siccome  quella  del  primo  armamento  della 
corazzata  Principe  Amedeo:  lo  che  non  è  esatto  né  in  senso 
amministrativo,  né  sotto  il  punto  di  vista  militare. 

Tenuto  conto  delle  navi  che  stavano  in  allestimento  al  1° 
gennaio  1874  (quadro  n.  183):  di  quelle  varate  nello  stesso 
anno  (quadro  n.  i9l)  e  di  quella  allestita  (quadro  n.  193)  si 
avrà  lo  specchio  seguente  per  indicare  le  navi  ancora  da  ulti- 
marsi alla  fine  del  1874. 

qvLàéro  ir.  194. 

Navi  ancora  in  allestimento  al  31  dicembre  1874. 


1 

Spbcib  della  nate 

NOMB 

Data 

DBL    TASO 

Luogo 

DBLL'  ALLB8TIMBKTO 

Fregata  corazzata  dì  1°  ordine 

Palettre 

30  settembre  1871 

Spezia 

2 

Id. 

Micip«  Amedeo 

15  gennaio  1872 

Napoli 

3 

Cannoniera  corazsata  dt  2*  ci. 

Alfredo  OappelUii 

24  dicembre  ISfiS 

Spezia               1 

4 

Id. 

Faa  di  BroM 

19  settembre  1869 

Id.                  Il 

5 

Id. 

Audace 

12  agosto  1871 

Napoli               l 

6 

Cannoniera  ad  elica 

fiiardiaie 

IO  maggio  1874 

Spezia 

7 

Id. 

Seitiiella 

31  dicembre  1874 

Id. 

8 

Cannoniera  di  2>  classe  ad  elica 

SdUa 

10  ottobre  1874 

Napoli 

9 

Rimorchiatore  ad  elica 

■■rane 

29  settembre  1874 

Venezia 

Nel  quadro  che  ho  ora  esposto,  come  in  altri  precedenti 
che  vi  corrispondono  indicanti  le  navi  che  trovavansi  ancora 
in  allestimento  alla  fine  degli  anni  segnati  nei  rispettivi  pro- 
spetti, vi  sono  incluse  le  tre  cannoniere  corazzate  di  2^  ordine 
Alfredo  Cappellini,  Faa  di  Bruno  e  Atuiace.  Le  inscrissi  nei 
predetti  quadri,  poiché  non  risulta  che  queste  tre  navi  sieno 
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mai  entrate  in  armamento.  Ora  questo  fatto  deve,  a  seconda 
delle  norme  migliori  sull'amministrazione  del  materiale  navale, 
far  supporre  che  Tallestimento  di  quelle  tre  cannoniere  non 
fosse  ancora  del  tutto  compiuto.  Io  credo  che  due  delle  sud- 
dette navi  si  potessero  veramente  considerare  come  ultimate, 
ma  per  una  è  certo  che  venne  contromandato  l'ordine  di  coraz- 
zarla: ad  ogni  modo  nessuna  delle  tre  è  mai  entrata  in  effettivo 
e  completo  armamento.  Feci  questa  osservazione  sia  per  ispie- 
gare  il  motivo  che  mi  induce  a  conservare  sempre  quelle  tre 
navi  in  uno  stato  transitorio  del  naviglio;  sia  perchè  sulle  me- 
desime avrò  motivo  di  fare  qualche  osservazione  tra  breve  e 
meglio  ancora  allorché  dovrò  discorrere  nuovamente  del  pro- 
getto di  legge  per  alienare  alcune  navi  della  nostra  marina. 

In  base  ai  prospetti  più  sopra  presentati  ed  alla  situazione 
generale  del  regio  naviglio  al  F  gennaio  1875  identica,  come 
dissi,  a  quella  del  V  gennaio  1874  (qiccLdro  n.  179)  si  desume 
lo  specchio  seguente  per  dimostrare  la  forza  utile  della  marina 
al  principio  del  1875. 
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Quadro  N.  195. 
Forza  utile  del  naviglio  al  1°  gennaio  1875. 


d 

« 


tntliU  iflUe  MTl 


S 


£ 

o 


.-a 

ss  ► 


SS 


ftlon 
Lira 


TttAl«  ficiflnle 


o 
u 

9 

a 

0 


Specie 
delle  navi 


.io 


I 

o  3 

o  a 

tonn. 


Valore 
Lire 


3  Fregate  corarsatedi  1®  ord. 

7  Fregate  coraxsate  di  8<>  ord. 

2  Corvette  co  ranate  di  1^  ord. 

1   Ariete  corauato 

1  Cannoniera  coraxz.  di  1*  ci. 

2  Batterìe  corauate. 

1   Vascello  ad  elica 

6  Fregate         id. 

7  Corvette        id 

3  Cannoniere    id. 

1  Avviso  id 

6  Trasporti       id.     ......... 

2  Rimorch.       id. 

£  Cisterne         id.     ......... 

8  Corvette  a  ruote 

e   Avvisi  id 

2   Trasporti      id 

7  Riraorch.      id 


2600 

17100 

4600 

28986 

800 

5  400 

700 

4070 

300 

2000 

800 

8700 

450 

3800 

3200 

21550 

2520 

15874 

140 

810 

200 

792 

1986 

14130 

170 

539 

120 

477 

2490 

10312 

1530 

4836 

1000 

2756 

330 

1078 

19  881 701  \ 
31 141  825 1 
5910313' 
4000000^ 
2 178  136] 
3868000/ 


33520001 

21527000 

14081155, 

8300001 

670000J 

7756308' 

361000 

550560] 


16 


28 


10180650^ 

5428500^26 
1220030 
1007  581 


ToTALB. . .  Navi 


70 


Navi  corassate 


Navi  ad  elica 


Navi  a  mote 


9800 


8786 


5350 


23436 


61256 


56972 


18962 


137210 


669n478 


49073  018 


1783673l| 


133892227 


Il  seguente  prospetto  rapprei^enta  il  confronto  della  forza 
disponibile  della  regia  marina  al  principio  dei  due  anni  1874 
e  1875: 
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<{aadro  N.  196. 
Confronto  della  forza  utile  del  naviglio  al  P  genn.  1874  e;  1875. 


Epoca 

Namero 

delle 

Navi 

Cavalli 
vapore 

Disloca - 

MBUTO 

Tonnellate 

Valobb 
Lire 

1»  gennaio  1874 .... 
l^  gennaio  1875 .... 

69 
70 

23346 
23488 

136040 
137210 

133  6W  227 
133802227 

DifferenM      (  '''  ?**  " 
al  IO  genn.  1875  |.^„^^^ 

1 

90 

270 

200  000 

Gli  aumenti  che  si  riscontrano  nel  precedente  quadro  a  fa- 
vore dell'anno  1875  in  confronto  del  1874  in  tutti  gli  elementi 
che  lo  costituiscono,  derivano  dai  dati  relativi  al  rimorchiatore 
Mestre,  allestito  nel  1874.  In  altro  luogo  di  questo  mio  scritto 
osservai  come  la  costruzione  dei  due  rimorchiatori  messi  in 
cantiere  nel  1871  non  provenisse  da  una  legge  speciale,  epper- 
ció  non  risultasse  con  quali  fondi  fossero  costruiti.  Però  rian- 
dando gli  atti  parlamentari,  le  relazioni  sui  bilanci,  i  discorsi 
dei  ministri,  le  dichiarazioni  di  membri  del  Parlamento  che 
furono  già  ministri  di  marina,  si  può  dedurre  con  qualche  pre- 
sunzione di  verità  come  quei  due  rimorchiatori  -  ai  quali  suc- 
cessivamente furono  dati  i  nomi  di  Mestre  e  Murano -(quadro 
n.  158)  -  venissero  costruiti  adoperando  i  fondi  stanziati  nella 
legge  del  18  maggio  1865,  sebbene  questa  specificasse  in  modo 
tassativo  il  tipo  e  numero  delle  navi  da  mettersi  in  costruzione, 
e  che  nelle  stesse  non  entrassero  i  rimorchiatori.  Di  questa 
inversione  di  fondi  ho  anche  parlato  nel  capitolo  LXXIX,  avendo 
il  fatto  formato  oggetto  di  osservazione  da  parte  della  Commis- 
sione generale  del  bilancio,  nella  sua  relazione  sullo  stato  di 
prima  previsione  per  il  1873. 

Nella  seduta  del  16  dicembre  1873  l'onorevole  senatore 
Guglielmo  Acton  ricordava  alcune  sue  opinioni  emesse  alla 
Camera  nel  1870  come  ministro  della  marina  circa  la  conve- 
nienza delle  cannoniere  corazzate  fissate  dalla  legge  del  1865. 
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Infatti  nel  1870,  dne  di  qnelle  cannoniere  erano  già  entrate  in 
allestimento,  una  terza  si  stava  costruendo  a  Castellammare  : 
la  quarta  dovevasi  ancora  mettere  sul  cantiere.  Or  bene  il  mi- 
nistro della  marina,  nella  seduta  del  9  maggio  1870,  dichia- 
rava alla  Camera  che  egli  aveva  creduto  di  assumersi  la  re- 
sponsabilità di  far  sospendere  la  costruzione  di  quella  quarta 
cannoniera  corazzata,  salvo  poi  a  compiere  quelle  formalità 
volute  dalla  legge.  Di  queste  formalità  necessarie  per  lega- 
lizzare il  fatto  non  ho  potuto  trovare  traccia  alcuna  in  docu- 
menti pubblici;  la  somma  destinata  a  tale  uopo  non  è,  ch'io 
mi  sappia,  passata  in  economia  al  Tesoro;  è  perciò  da  presu- 
mersi che  essa  abbia  servito  a  costruire  i  due  rimorchiatori 
posti  in  cantiere  pochi  mesi  dopo.  Mi  parve  necessario  ricor- 
dare questi  precedenti  poiché  nel  progetto  di  alienazione  delle 
navi  venne  proposto  di  vendere  tutte  tre  quelle  cannoniere 
corazzate  costruite  in  virtù  della  legge  18  maggio  1865. 

Dal  precedente  quadro  si  ricavano  gli  elementi  che  avreb- 
bero dovuto  servire  per  determinare  nel  bilancio  del  1875  le 
somme  da  richiedersi  per  la  manutenzione  del  naviglio  e  per 
la  sua  riproduzione.  Questi  due  oggetti  di  spesa  avrebbero  do- 
vuto esigere  lire  14728  145  ripartite  nel  seguente  modo: 

Lire  8  033  534  per  la  conservazione  del  naviglio, 
»     6  694  611  per  la  riproduzione  del  naviglio. 

In  base  adunque  a  quei  coefficienti  che  permettono  di  fon- 
dare le  previsioni  ed  i  calcoli  sopra  qualche  norma  amministra- 
tiva capace  di  giustificare  e  questi  e  quelle,  si  avrebbero  dovuto 
nd  1874  mettere  in  costruzione  3  navi  del  complessivo  dislo- 
camento di  6860  tonnellate  e  ciò  per  conservare  intatto  il  na- 
viglio anche  neirelemento  relativo  al  numero  delle  navi  che 
lo  componevano. 

LXXXIX. 

Dopo  avere  esposti  nel  precedente  capitolo  i  vari  movi- 
menti avvenuti  durante  il  1874  nel  regio  naviglio,  i  quali  si 
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riferiscono  alla  sua  costituzione,  devo  ora  accennare  quei  lavori 
che  più  specialmente  si  attengono  alla  conservazione  delle  navi. 
Mi  valgo  per  ciò  di  due  documenti  parlamentari:  la  Esposi- 
zione suirandamento  generale  dell'amministrazione  marittima 
nel  1874  e  la  Relazione  sui  lavori  eseguiti  nello  stesso  anno 
dal  Consiglio  superiore  di  marina.  Ambedue  questi  documenti 
furono  presentati  alla  Camera  dei  deputati  nella  seduta  del 
14  aprile  1875. 

Nel  corso  del  1874  venne  ultimata  la  riparazione  alla 
pirofregata  Maria  Adelaide  per  adattarla  a  nave  scuola  di  ar- 
tiglieria: fu  pure  ridotta  la  pirocorvetta  Caracciolo  per  potere 
servire  di  scuola  dei  torpedinieri.  Furono  anche  eseguite  grandi 
riparazioni  al  Messaggiero  ed  al  trasporto  Città  di  Napoli. 
Senonchè  nel  prendere  in  esame  questo  argomento  che  riflette 
la  conservazione  del  naviglio,  è  necessario  ricordare  come 
nell'epoca  alla  quale  sono  ora  arrivato  con  questi  miei  studi, 
tratta  vasi  di  alienare  un  gran  numero  di  navi:  quindi  è  evi- 
dente che  l'amministrazione  marittima  si  dovesse  astenere  dal- 
Tordinare  lavori  di  raddobbi  a  quelle  navi  che  trovavansi  già 
incluse  nell'elenco  di  quelle  da  alienarsi. 

E  qui  credo  eziandio  opportuno  di  aggiungere  come  du- 
rante l'anno  1874  sieno  state  prese  in  esame  dal  Consiglio 
superiore  di  marina  le  perizie  di  riparazioni  necessarie  a  quasi 
tutte  le  navi  che  furono  proposte  per  essere  alienate.  Dai  cal- 
coli presentati  dai  singoli  dipartimenti  marittimi  sopra  i  biso- 
gni delle  varie  navi  ascritte  ai  medesimi,  il  Consiglio  opinò 
in  senso  negativo  sulla  convenienza  di  procedere  alla  loro  ripa- 
razione, sia  per  l'importanza  della  spesa,  sia  per  la  poca  opportu- 
nità di  riparare  navi  che  già  rappresentavano  un  tipo  non  più 
adatto  per  le  marine  di  guerra.  Tutte  queste  notizie  si  possono 
rilevare  dalla  Relazione  sui  lavori  eseguiti  nel  1874  dal  Consi- 
glio superiore  di  marina  :  relazione  presentata  nella  seduta  del 
14  aprile  1875,  come  dissi  più  sopra.  Ora  la  discussione  sul  pro- 
getto di  legge  per  l'alienazione  delle  navi  ebbe  luogo  in  Parla- 
mento nei  mesi  di  febbraio  e  marzo  1875,  prima  adunque  che 
fosse  presentato  quel  documento  che  avrebbe  potuto  convalidare 
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le  proposte  ministeriali  e  che  sulla  scorta  del  medesimo  si  sa- 
rebbero evitate  certamente  molte  discussioni  e  non  poche  oppo* 
sizioni  a  quel  progetto  di  legge.  Se  documenti  di  questo  genere 
fossero  presentati  non  appena  terminato  l'anno  al  quale  si  rife- 
riscono, e  ciò  potrebbe  farsi  senza  difficoltà  alcuna,  avrebbero 
il  vantaggio  di  riuscire  utili  ed  efficaci  nelle  discussioni  parla- 
mentari e  di  non  confondere,  come  già  osservai  precedentemente, 
gli  avvenimenti  dell'anno  per  cui  sono  redatti  con  quelli  veri- 
ficatisi nei  primi  mesi  dell'anno  successivo  fino  al  giorno  nel 
quale  vengono  presentati  alla  Camera  dei  deputati. 

Nei  quadri  num.  165  (capitolo  LXXV)  e  num.  178  (capi- 
tolo LXXXl)  indicai  le  navi  messe  in  cantiere  nei  due  anni 
1872  e  1873  in  base  ai  fondi  stanziati  in  bilancio  per  la  ripro- 
duzione del  naviglio  dietro  1*  insistente  iniziativa  parlamentare. 
Talune  di  quelle  navi  furono  nel  1874  trasformate  nei  loro 
primitivi  tipi.  Accenno  ora  a  questi  mutamenti,  sia  per  far  co- 
noscere i  motivi  in  base  ai  quali  la  specie  delle  medesime  verrà 
modificata  nei  successivi  prospetti,  sia  perchè  la  trasforma- 
zione di  navi  fu  sempre  da  me  indicata  tra  i  lavori  annui  di 
conservazione  del  naviglio.  Indico  pure  queste  modificazioni 
perchè  dalle  stesse  si  possono  ricavare  i  concetti  che  guida- 
vano il  ministro  di  marina  nelle  costruzioni  navali.  Premetto 
che  tutte  le  navi  comprese  nei  due  quadri  ora  citati  erano  già 
in  costruzione  allorché  successe  nel  luglio  1873  il  cambiamento 
del  titolare  nella  direzione  dell'araministrazione  marittima. 

In  novembre  1872  fu  stipulato  il  contratto  con  la  ditta 
Ansaldo  di  Sampierdarena  per  la  costruzione  di  un  piroscafo 
avviso  a  ruote  con  scafo  in  ferro  utilizzando  le  macchine  della 
pirocorvetta  Tukery  già  radiata  dal  ruolo  del  naviglio.  Al  pre- 
detto piroscafo  si  è  dato  in  appresso  il  nome  di  Staffetta.  Dieci  mesi 
dopo  la  stipulazione  di  questo  contratto  il  ministero  fece  so- 
spendere i  lavori  di  quella  nave  affine  di  mutarne  la  costru- 
zione in  piroscafo  ad  elice,  capace  di  portare  una  macchina 
nuova  di  300  cavalli  nominali.  Fu  perciò  stabilito  che  la 
macchina  in  costruzione  nello  stesso  stabilimento  Ansaldo,  la 
quale  doveva  essere  destinata  per  la  cannoniera  già  in  can- 
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tiere  a  Venezia,  fosse  invece  assegnata  al  riformato  piroscafo 
Staffetta. 

In  causa  di  questa  diversa  destinazione  della  macchina 
che  doveva  servire  per  la  cannoniera  di  Venezia  fu  necessario 
provvedere  per  questa  nave  una  nuova  macchina.  Sorse  allora 
la  questione  di  studiare  se  non  convenisse  modificare  la  co- 
struzione, l'armamento  e  l'alberatura  della  nave  stessa,  per 
guisa  da  potervi  adattare  un  apparato  motore  capace  di  im- 
primerle una  grande  velocità,  anziché  limitarsi  a  quella  di  13 
miglia  all'ora,  .come  dapprima  erasi  stabilito.  Trovandosi  in 
quell'epoca  la  costruzione  dello  scafo  molto  avanzata  occor- 
reva una  macchina  assai  potente  e  di  poco  peso  per  ottenere 
questa  maggiore  velocità.  La  casa  Penn  propose  di  costruire 
una  macchina  atta  a  sviluppare  4000  camalli  di  forza  e  pesante 
solo  470  tonnellate.  Questa  proposta  permise  di  attuare  l' idea 
della  trasformazione  di  quella  cannoniera  in  nave  di  crociera 
a  grande  velocità.  Alla  stessa  fu  poi  dato  il  nome  di  Cristo- 
foro Colombo. 

Sul  principio  del  1873  era  stato  concluso  un  contratto  con 
i  fratelli  Orlando  di  Livorno  per  la  costruzione  nel  loro  sta- 
bilimento di  due  cannoniere  in  ferro,  capaci  di  portare  una 
alberatura  bastante  per  navigare  a  vela  e  munite  di  macchina 
ad  elica  per  una  velocità,  sotto  vapore,  di  11  miglia  all'ora. 
Le  due  macchine  erano  state  commissionate  alla  ditta  Ansaldo 
di  Sampierdarena  (vedi  capitolo  LXXVI.)  Dopo  il  mutamento 
del  ministero,  luglio  1873,  il  nuovo  ministro  pensò  di  sosti- 
tuire alle  due  cannoniere  un  piroscafo-avviso  a  grande  velo- 
cità, concepito  in  guisa  da  potervi  installare,  come  motore, 
ambedue  le  macchine  destinate  per  le  due  cannoniere.  Questo 
nuovo  piroscafo  fu  denominato  Rapido. 

Fin  qui  parlai  di  quelle  trasformazioni  portate  alle  navi  la 
cui  costruzione  era  stata  determinata  nel  1872  o  nei  primi  mesi 
del  successivo  anno  1873;  trasformazioni  le  quali  alterarono  la 
specie  delle  navi  già  stabilite  ed  anche  il  numero  loro:  ora  devo 
discorrere  di  altre  varianti  portate  alle  due  grandi  navi  corazzate 
che  trovavansi  in  cantiere  a  Castellammare  ed  alla  Spezia, 

10- 
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Duilio  e  Dandolo.  Ne  parlo  per  debito  storico  :  ne  parlo  poi- 
ché quelle  varianti  esprimono  l'attuazione  dei  concetti  esposti 
dal  ministro  della  marina  nelle  discussioni  parlamentari  delle 
quali  antecedentemente  feci  cenno  :  ne  parlo  infine  poiché  sopra 
quelle  navi  ed  anche  sopra  quelle  modificazioni  sorse  qualche 
anno  dopo  una  polemica  che  direi  internazionale  tra  l'ispet- 
tore generale  delle  nostre  costruzioni  navali  e  quello  della 
marina  inglese,  polemica  che  formò  oggetto  di  una  speciale 
interrogazione  alla  Camera,  nella  quale,  come  deputato,  inter- 
venne chi  nel  1874  reggeva  il  portafoglio  della  marina. 

Nella  seduta  del  1°  agosto  1874  il  Consiglio  superiore  di 
marina  ebbe,  per  incarico  del  ministero,  ad  esaminare  il  prò- 
getto  delle  divisioni  interne  delle  due  nuove  navi  a  torre  in 
costruzione,  progetto  che  consisteva  nell'avere  ripartito  l'in- 
terno delle  medesime  in  83  scompartimenti  stagni  con  lo  scopo 
di  garantirle  dagli  effetti  delle  torpedini. 

Allorché  riferii  la  discussione  generale  avvenuta  alla  Ca- 
mera dei  deputati  sul  bilancio  della  marina  per  il  1874  -  ca- 
pitolo LXXXIV  -  ho  riportato  le  testuali  parole  pronunciate 
dal  ministro  riguardo  all'efiScacia  delle  due  corazzate  che  tro- 
vavansi  in  costruzione.  L'onorevole  ministro  della  marina  diceva 
in  quella  circostanza: 

Io  non  so  se  i  bastimenti  del  presente  saranno  suscettibili  di  essere 
trasformati  in  gnìstì  da  poter  resistere  alFarma  nuova,  cioè  alla  tor- 
pedine Whitehead. 

Non  credo  di  andare  errato  nell'attribuire  la  proposta  delle 
divisioni  interne  del  Duilio  e  del  Dandolo  alla  pratica  attua- 
zione dA  dubbio  sovra  esposto. 

Durante  il  1874  venne  acquistato  il  segreto  ed  il  diritto 
di  fabbricazione  delle  torpedini  semoventi  dai  signori  Luppis- 
Whitehead,  inventori;  fu  comperata  una  mitragliatrice  Chri- 
stophe-Montigny  allo  scopo  di  studiare  il  valore  di  tale  nuova 
arma  sulle  navi  e  nelle  imbarcazioni,  e  venne  ordinata  la  co- 
struzione in  Inghilterra  di  otto  cannoni  di  100  tonnellate  alla 
casa  Armstrong  per  l'armamento  delle  due  corazzate  Duilio  e 
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Bandolo.  Qui  è  uopo  avvertire  come  in  origine,  cioè  nel  1872, 
queste  due  navi  fossero  ideate  per  venire  armate  con  cannoni 
da  35  tonnellate;  nel  successivo  anno  1873  a  questo  armamento 
fu  sostituito  quello  dei  cannoni  da  60  tonnellate.  Ma  in  seguito 
potendo  la  casa  Armstrong  fornire  cannoni  del  peso  di  100  ton- 
nellate l'uno,  il  ministero  si  decise  ad  adottarli  per  le  due  co- 
razzate, nella  considerazione  che  una  eccedenza  di  efficacia 
nelle  artiglierie  riuscisse  utile  sia  por  oflFendere  a  maggiori  di- 
stanze, sia  per  forare  il  fianco  di  una  corazzata  con  un  proiet- 
tile contenente  una  carica  di  scoppio  molto  più  distruttiva,  sia 
infine  nella  previsione  di  ulteriori  progressi  nello  spessore  delle 
corazze.  Questo  mutamento  nel  peso  delle  artiglierie  e  nella 
loro  qualità  dovette  produrre  talune  modificazioni  nella  costru- 
zione delle  due  anzidette  navi. 

Esponendo  le  varie  questioni  che  si  riferiscono  alla  con- 
servazione delle  navi  ed  agli  argomenti  diversi  che  possono 
comprendersi  sotto  questo  titolo  generale,  devo  pure  ricordare 
come  nella  seduta  del  4  febbraio  1874  venisse  sviluppata  alla 
Camera  una  interrogazione,  la  quale  ha  precisamente  attinenza 
con  la  manutenzione  ordinaria  del  naviglio.  Ecco  di  che  trat- 
tavasi. 

Il  ministro  nostro  dei  lavori  pubblici,  dovendosi  collocare 
un  cordone  telegrafico  sottomarino  nello  stretto  di  Bonifacio, 
aveva  richiesto  a  quello  della  marina  un  regio  piroscafo  per 
recarsi  a  Tolone  ad  imbarcarvi  il  cordone  e  poi  distenderlo  tra 
le  due  isole  di  Corsica  e  di  Sardegna.  Per  tale  operazione  venne 
destinata  r^^^mVa,  che  per  circostanze  imprevedibili,  dopo  avere 
imbarcato  a  Tolone  il  cavo  sottomarino  ed  essere  partita  da 
quel  porto  per  compiere  la  sua  missione,  dovette  retrocedervi 
in  causa  di  un'avaria.  L'onorevole  deputato  Corte  mosse  a 
questo  riguardo  una  interrogazione  al  ministro  della  marina, 
attribuendo  il  fatto  alla  cattiva  condizione  in  cui  trovavasi  il 
fondo  del  piroscafo,  che  non  era  stato  visitato  prima  di  desi- 
gnarlo per  tale  incarico,  ed  alla  circostanza  che  la  forza  e  la 
costruzione  délV Aquila  non  erano  tali  da  permettere  di  cari- 
care sopra  quella  nave  un  peso  cosi  ingente  come  quello  del 
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cavo  che  aveva  a  bordo.  L'onorevole  interrogante  traendo  ar- 
gomento dal  fatto  che  V Aquila  trovavasi  inscritta  neirelenco 
annesso  al  progetto  di  legge  delle  navi  da  alienarsi,  deplorava 
che  dai  nostri  porti  si  lasciassero  partire  navi  in  condizioni  non 
atte  a  compiere  le  missioni  loro  affidate,  in  ispecie  in  porti 
esteri.  Le  notizie  portate  dall'onorevole  Corte  dinanzi  alla  Ca- 
mera erano  state  raccolte,  come  egli  stesso  lo  dichiarava,  da  un 
giornale  che  nel  tempo  stesso  indicava  le  stesse  cause  del  fatto 
avvenuto  al  piroscafo  anzidetto,  quali  vennero  esposte  dall' in« 
terrogante. 

Non  mi  dilungherò  sulla  risposta  fatta  dall'onorevole  mi- 
nistro della  marina:  parlo  di  questo  incidente  perchè  esso 
si  riferisce  all'oggetto  di  cui  sto  ora  trattando  in  questo  capi- 
tolo, la  conservazione  cioè  del  naviglio.  Quindi  mi  limito  a  ri- 
portare quella  sola  parte  delle  considerazioni  del  ministro  che 
riguardano  tale  argomento.  L'onorevole  ministro,  dopo  avere 
chiarito  in  che  cosa  consistesse  l'avaria  avvenuta  alV Aquila 
ed  il  modo  con  cui  si  condusse  quella  nave  in  tale  emergenza,, 
soggiungeva: 

....  il  ministro  il  quale  aveva  fatto  iscrivere  nella  nota  por  la  ra- 
diazione dei  naviglio  V Aquila  (non  considerandola  però  come  incapace 
di  navigare),  aveva  avuta  la  previdenza,  prima  di  mandarla  in  mare, 
di  farla  entrare  in  bacino,  di  farla  sfoderare,  di  assicurarsi  che  la  sua 
carena  era  in  perfettissimo  stato,  di  f^rla  calafatare  ;  per  cui  vi  era 
la  certezza  assoluta  che  essa  era  in  condizione  di  poter  navigare. 

L'avaria  avvenuta  sAV Aquila  in  quella  circostanza  consi- 
steva in  ciò,  che  uno  dei  tubi  di  scarico  del  condensatore  della 
macchina  ebbe  a  soflFrire  una  perdita  considerevole,  per  cui  erasi 
introdotta  nella  nave  una  quantità  d'acqua  tale  da  mettere,, 
per  qualche  tempo,  in  forse  la  salvezza  della  nave  stessa,  at- 
teso anche  lo  stato  del  mare. 

Nel  capitolo  LXXXII  esposi  le  successive  fasi  per  le  quali 
passarono  i  due  progetti  di  legge  presentati  nelle  tornate  del 
12  dicembre  1872  e  del  V  dicembre  1873  -  quest'ultimo  la 
riproduzione  dell'altro  -  allo  scopo  di  ottenere  un  nuovo  as- 
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segno  di  cinque  milioni  di  lire  per  continuare  i  lavori  nell'ar- 
senale della  Spezia.  Non  essendo  stato  discusso  il  primo  dei 
suddetti  progetti  durante  il  1873,  per  non  sospendere  i  lavori 
fu  necessario  procedere  con  il  regio  decreto  31  luglio  di  quel- 
l'anno ad  un  prelevamento  di  lire  400  000  sul  fondo  delle  spese 
impreviste.  Non  essendosi  neppure  discussa  nel  1874  la  seconda 
delle  anzidette  proposte  di  legge,  fu  del  pari  necessario  nel  1874 
prelevare  dal  fondo  delle  spese  impreviste,  con  regio  decreto 
9  agosto  1874,  altre  lire  200  000,  e  ciò  per  la  stessa  ragione 
di  non  sospendere  tutti  i  lavori  in  corso. 

Nel  1874  il  valore  reale  complessivo  dei  lavori  eseguiti 
ammontò  a  lire  261  806,  comprendendo  in  questa  cifra  tanto 
le  spese  effettive,  quanto  il  costo  dei 'materiali  impiegati,  già 
anticipato  alle  imprese  nei  precedenti  anni  o  pagato  dall'am- 
ministrazione per  acquisti  fatti  direttamente.  Mercè  la  predetta 
somma,  nel  1874,  non  venne  iniziata  alcuna  nuova  opera:  si 
proseguirono  soltanto  quelle  che  già  trovavansi  in  costruzione 
fino  dal  precedente  anno.  I  più  importanti  lavori  riguardarono: 
i  muri  di  sponda  dell'imboccatura  della  prima  darsena  e  quelli 
interni  della  darsena  stessa  ;  la  scogliera  per  l'avanscalo  allo 
scalo  da  costruzione  n.  2;  l'oflScina  per  le  navi  in  ferro;  i  ma- 
gazzini di  armamento  e  della  veleria;  l'ospedale;  la  caserma 
per  il  corpo  reale  equipaggi;  l'impianto  di  macchine  in  diverse 
officine;  la  sistemazione  di  strade.  Però  è  da  avvertire  come 
la  esiguità  dei  fondi  disponibili  avesse  lasciato  incompiute  alla 
fine  del  1874  talune  opere  di  grande  rilievo  per  un  arsenale 
e  per  la  sede  di  un  dipartimento  marittimo,  come  erano  la 
prima  darsena,  l'officina  per  le  navi  in  ferro,  la  caserma  e 
l'ospedale. 

La  relazione  sui  lavori  di  riordinamento  e  di  ingrandi- 
mento dell'arsenale  di  Venezia,  eseguiti  nel  1874,  fu  presen- 
tata alla  Camera  il  14  aprile  1875.  Dalla  medesima  risulta  che 
se  dal  principio  dei  lavori  sino  a  tutto  il  1873  eransi  spese 
soltanto  lire  1  916  322  in  opere  nuove  ed  in  ristauri,  nel  1874 
se  ne  spesero  ben  1  530  794,  ciò  che  dimostra  come  nel  sud- 
detto anno  l'amministrazione  procurò  di  guadagnare  in  parte 
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il  tempo  che  nei  precedenti  anni  erasi  perduto.  I  lavori  di  mag- 
giore importanza  furono  i  seguenti: 

1°  Sistemazione  e  ristauro  di  tetti  in  vari  fabbricati  del- 
l'arsenale ; 

2^  Riordinamento  delle  officine  delle  costruzioni  navali; 

3^  Costruzione  del  fabbricato  per  gli  uffici  del  commis- 
sariato ; 

4^  C!ostruzione  di  una  tettoia  per  officina  e  di  altra  tet- 
toia per  magazzino  da  carbone; 

5"^  Sistemazione  di  due  officine  fabbri»  completamento  del- 
l'officina stipettai  e  del  locale  per  stabilirvi  l'officina  pittori; 

6®  Riduzione  di  un'officina  a  sala  di  ricetta; 

T  Sistemazione  dei  locali  per  ufficio  ed  officine  della 
direzione  delle  armi  portatili; 

8^  Impianto  di  due  nuovi  scali  da  costruzione  -  forma- 
zione dei  muri  di  sponda  -  riordinamento  di  una  tettoia  per  of- 
ficine, magazzini  e  sala  di  tracciamento; 

9''  Costruzione  di  banchine; 

10^  Costruzione  di  due  bacini  da  raddobbo:  provvista  di 
una  barca-porta  per  il  bacino  minore. 

Oltre  le  spese  per  le  opere  suddette,  vi  furono  quelle  per 
acquisti  di  macchine,  per  il  personale  della  direzione,  per  quelle 
relative  agli  scavi  e  per  ispese  di  ufficio:  le  quali  tutte  am- 
montarono nel  1874  a  lire  85  422.  In  complesso,  dall'epoca 
nella  quale  ebbero  od  almeno  avrebbero  dovuto  principiare  i 
lavori  di  riordinamento  nell'arsenale  di  Venezia  fino  a  tutto 
il  1874,  si  erano  spese  4  009  788  lire  sugli  undici  milioni  stan- 
ziati per  legge  dal  Parlamento.  Ben  è  vero  che  la  primi- 
tiva legge  del  17  gennaio  1869  venne  modificata  da  quella 
11  agosto  1870.  La  prima  aveva  stabilito  che  i  lavori  per  in- 
grandire e  riordinare  l'arsenale  di  Venezia  dovessero  compiersi 
proprio  nell'anno  1874;  la  seconda,  allargando  in  più  esercizi 
gli  stanziamenti  annui,  protraeva  il  compimento  dei  lavori  fino 
al  1881.  Senonchè,  in  base  anche  a  questa  nuova  ripartizione 
di  fondi,  a  tutto  il  1874  avrebbero  dovuto  impiegarsi  5  150  000 
lire,  mentre  ne  furono  spese  soltanto  4  009  788,  e  non  si  scorge» 
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dalla  relazione  del  direttore  di  quei  lavori,  che  la  differenza 
tra  queste  due  cifre  fosse  stata  già  impegnata  unitamente  allo 
stanziamento  fissato  per  il  successivo  anno  1875. 

Nella  tornata  del  27  marzo  1874,  il  ministro  della  marina 
presentava  un  progetto  di  legge  per  autorizzare  la  spesa  di 
6  500  000  lire  allo  scopo  di  iniziare  la  costruzione  di  un  arse- 
nale militare  marittimo  nel  golfo  di  Taranto.  Se  la  spesa  ri- 
chiesta per  tale  oggetto  era  identica  a  quella  domandata  con 
il  precedente  schema  di  legge  presentato  il  17  maggio  1873  - 
vedi  capitolo  LZXX-  la  nuova  proposta  differiva  però  dall'altra 
in  un  particolare  di  qualche  importanza,  nella  ubicazione  cioè 
del  canale  di  comunicazione  tra  il  Mare  Piccolo  ed  il  Mare 
Grande  di  Taranto.  I  lavori  che  dovevano  autorizzarsi  erano 
tutti  coordinati  al  piano  regolatore  già  stabilito  per  questo  ar- 
senale e  comprendevano  le  seguenti  opere: 

a)  il  canale  di  comunicazione  fra  la  rada  ed  il  mare 
piccolo,  da  aprirsi  a  porta  Lecce; 

b)  un  bacino  di  carenaggio; 

e)  circa  100  metri  di  banchina; 

d)  vari  fabbricati  per  uso  di  oflScine,  magazzini  ed  uflBci. 

La  spesa  totale  veniva  ripartita  in  sei  successivi  esercizi 
finanziari,  dal  1874  al  1879. 

Gli  uffici  della  Camera  esaminarono  questo  progetto  di 
legge  nominando  i  rispettivi  loro  commissari.  Nella  Commis- 
sione (1)  però  sorsero  non  poche  obbiezioni  riguardo  a  tale  pro- 
posta ministeriale,  in  ispecie  sotto  il  punto  di  vista  della  spesa. 
Avvicinandosi  nel  giugno  1874  le  ferie  parlamentari,  durante 
le  quali  era  prevedibile  lo  scioglimento  della  Camera,  l'ono- 
revole Nicotera  domandò  nella  seduta  del  3  giugno  il  permesso 
che  durante  le  medesime  la  Presidenza  fosse  autorizzata  di  rice- 
vere la  relazione  sul  progetto  di  legge  per  l'arsenale  di  Ta- 
ranto, confidando  nello  zelo  del  relatore  per  compiere  questo 


(1)  La  Commissione  era  composta  dei  deputati  :  Corbetta,  presidente; 
Del  Qiudioe  Qiacomo,  segretario;  Fano,  relatore;  Marazio,  Nicotera,  Pan- 
erazi,  Serafini,  ToscaneUi  e  Viarana. 
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lavoro.  Però  la  relazione  non  fu  mai  presentata.  Parecchi  anni 
dopo  -  nel  1882  -  ebbi  V  incarico  di  relatore  sul  progetto  di 
legge  riguardante  T  ordinamento  dei  nostri  arsenali.  In  quel 
progetto  vi  stava  compresa  anche  la  somma  necessaria  per 
iniziare  la  costruzione  di  un  arsenale  a  Taranto:  quindi  per 
debito  di  ufficio  dovetti  richiamare  dalla  segreterìa  tutti  i  pre- 
cedenti che  si  riferivano  a  tale  argomento.  Io  non  faceva  parte 
della  Commissione  eletta  dagli  uffici  per  l'esame  di  quel  pro- 
getto. Mi  riuscirono  quindi  nuove  le  discussioni  risultanti  dai 
verbali  :  non  ne  faccio  cenno,  poiché  fino  ad  oggi  non  appar- 
tiene al  pubblico  quanto  avviene  neirinterno  delle  giunte  par- 
lamentari. Deploro  soltanto  che  nel  nostro  paese  le  questioni 
marittime,  così  importanti  per  noi,  possano  essere  spesso 
esaminate  sotto  un  solo  punto  di  vista,  quello  dell'aggravio 
all'erario  pubblico  :  ringrazio,  in  questo  mio  scritto,  l'onore- 
vole Fano,  relatore,  per  non  avere  presentata  la  relazione  ed 
avere  approfittato  dello  scioglimento  della  Camera  per  esi- 
mersi dall'incarico  ricevuto.  In  questa  guisa  manca  negli  atti 
parlamentari  il  documento  che  avrebbe  riassunto  quelle  di- 
scussioni. £  tale  circostanza  mi  permise,  nella  mia  relazione 
sull'ordinamento  degli  arsenali,  come  mi  permette  ora  di  aste- 
nermi dall'esame  degli  argomenti  che  si  obbiettavano  contro 
quel  progetto  di  legge:  per  cui  mi  limito  semplicemente  ad 
avvertire  come  dagli  atti  parlamentari  risulta  che  sul  mede- 
simo non  fu  mai  presentata  la  relazione  dalla  Giunta  della 
Camera. 

XC. 

Nel  discorso-programma  pronunciato  dall'onorevole  mi- 
nistro della  marina  il  6  dicembre  1873,  parlando  della  marina 
mercantile,  senza  estendersi  lungamente  sopra  le  riforme  ne- 
cessarie per  il  migliore  suo  sviluppo,  accennò  come  quella  isti- 
tuzione nazionale  avesse  bisogno  per  prosperare  di  una  sola 
cosa  ^dilibertà.»  Ed  aggiungeva  come  la  marina  mercantile 
quanto  meno  venga  inceppata  dall'azione  governativa,  più  fio- 
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risce  e  maggiori  sono  i  frutti  che  se  ne  possono  aspettare. 
L'iniziativa  individuale,  libera,  lasciata  a  sé  stessa,  è  quanto 
occorre  per  la  marina  mercantile:  ciò  diceva  l'onorevole  mi- 
nistro della  marina  nel  dicembre  1873,  e  lo  diceva  con  ragione, 
con  profonda  cognizione  di  questo  argomento.  Però,  discendendo 
ad  alcuni  particolari,  egli  indicava  come  le  statistiche  raccolte 
dagli  ufSci  di  porto  e  coordinate  presso  al  ministero  della  ma- 
rina lasciassero  molto  a  desiderare:  come  la  cassa  degli  inva- 
lidi, rappresentando  una  cassa  di  previdenza  obbligatoria  senza 
dare  i  frutti  proporzionati  ai  sacrifici  imposti,  non  fosse  più  in 
armonia  con  il  progresso  dei  tempi  e  quindi  fosse  miglior 
consiglio  abolirla:  come  inoltre  riuscisse  necessario  riformare 
il  codice  della  marina  mercantile. 

In  base  a  queste  dichiarazioni,ronorevoleBoselli  che  aveva 
rinunciato  alla  parola  nella  discussione  generale  del  bilancio 
-  ben  comprendendo  che  Tattenzione  della  Camera,  dal  discorso- 
programma  dell'onorevole  ministro,  trovavasi  distratta  da  que- 
stioni speciali  -  imprese  a  discorrere  sopra  il  capitolo  del 
bilancio  che  appunto  riguardava  l'argomento  della  marina  mer- 
cantile. Prendendo  per  punto  di  partenza  delle  sue  conside- 
razioni le  parole  stesse  del  ministro  della  marina  con  le  quali 
riassumeva  in  una  espressione  sola  -  libertà  -  i  bisogni  della 
nostra  marina  mercantile,  l'onorevole  Boselli  si  accinse  ad 
analizzare  il  modo  con  cui  questa  libertà  avrebbe  dovuto  appli- 
carsi. Il  programma  della  libertà  -  osservava  l'oratore  -  non 
potrebbe  essere  quello  dell'abbandono,  né  quello  dell'  inerzia  : 
esso  deve  invece  consistere  nel  rimuovere  dapprima  gli  osta- 
coli che  inceppano  il  libero  svolgimento  dell'iniziativa  indivi- 
duale sopprimendo  da  un  lato  le  soverchie  prescrizioni  delle 
leggi  e  dei  regolamenti,  rendendo  dall'altro  più  liberale  e  sol- 
lecita l'opera  dei  servizi  governativi  che  si  attengono  alla  na- 
vigazione. Ma,  soggiungeva  l'onorevole  Boselli,  il  programma 
della  libertà  consiste  inoltre  nell'obbligo  che  ha  il  governo  di 
illuminare,  consigliare  e  promuovere  l' iniziativa  privata  dove 
questa  per  determinate  condizioni  mancasse  o  non  potesse  sor- 
gere, poiché  il  principio  della  libertà  cosi  nella  scienza  come 
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nella  pratica  deve  avere  un'applicazione  positiva  di  difesa  delle 
individuali  iniziative.  Ricordava  poi  come  da  dieci  mesi  dacché 
il  ministro  della  marina  -  era  il  predecessore  di  chi  sedeva 
allora  sul  banco  dei  ministri  ed  al  quale  rivolgeva  il  deputato 
Boselli  le  sue  osservazioni  *  avesse  accettato  un  ordine  del 
giorno,  nella  seduta  8  febbraio  1873  (vedi  capitolo  LXXXII) 
allo  scopo  di  invitare  il  governo  a  provvedere  con  nuove  di- 
scipline alla  concessione  ed  all'esercizio  dei  cantieri  per  le  in- 
dustrie navali,  e  come  in  quei  dieci  mesi  nulla  si  fosse  ancora 
fatto  dal  ministero  a  tale  proposito.  L'oratore  trattava  inoltre 
di  altri  argomenti  necessari  al  migliore  e  libero  sviluppo  della 
marina  mercantile,  tra  i  quali  la  riunione  in  un  solo  ufficio 
della  sanità  marittima  con  quelli  portuali:  la  riforma  del  codice 
marittimo,  la  protezione  dei  nostri  interessi  commerciali  al- 
l'estero, una  efficace  azione  da  parte  del  ministero  di  marina 
presso  gli  altri  dicasteri  in  tutte  le  questioni  che  si  riferiscono 
ad  argomenti  navali  come  i  lavori  dei  porti,  i  modi  di  regolare 
l'emigrazione,  il  servizio  dei  consoli  all'estero.  Alcuni  di  questi 
punti  erano  stati  anche  accennati  sommariamente  dal  ministro 
siccome  quelli  che  in  modo  speciale  avrebbero  dovuto  richia- 
mare l'attenzione  del  governo  volendo  provvedere  ad  un  mi- 
gliore as<;etto  della  marina  mercantile.  Però  l'onorevole  Boselli 
oltre  a  dare  uno  sviluppo  maggiore  a  queste  varie  questioni, 
indicava  eziandio  il  metodo  più  adatto  per  amministrare  la 
marina  mercantile  sia  presso  il  ministero,  sia  presso  gli  uffici 
locali  di  porto,  ed  emetteva  il  concetto  di  ricercare  tutti  i  bi- 
sogni della  marina  mercantile  mercè  un'apposita  inchiesta.  A 
me  piace  rammentare  questa  proposta  accennata  nel  dicem- 
bre 1873  dall'onorevole  Boselli,  poiché  era  quello  il  vero  ed 
unico  mezzo  per  constatare  le  condizioni  precise  della  nostra 
marina,  poiché  tale  proposta  accettata  in  quell'epoca  dal  go- 
verno avrebbe  potuto  certamente  evitare  molti  mali,  poiché 
infine  essa  dimostra  come  il  pensiero  di  una  inchiesta  sulla 
marina  nazionale  fosse  accarezzato  dal  deputato  Boselli  molti 
anni  prima  dell'epoca  nella  quale  gli  riuscì  possibile  svilup- 
pare tale  proposta  e  farla  accogliere  dal  Parlamento. 
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Essendo  mia  intenzione  in  questo  capitolo  —  per  seguire 
il  sistema  adottato  per  i  precedenti  anni  —  di  parlare  delle 
questioni  che  concernono  l'industria  navale,  mi  parve  neces- 
sario, innanzi  tutto,  far  cenno  dell'importante  discorso  pronun- 
ciato dall'onorevole  Boselli  sopra  le  condizioni  della  nostra 
marina  mercantile  e  sopra  le  principali  riforme  da  introdursi 
nel  suo  andamento  per  poterne  migliorare  le  sorti.  È  cosa  fuor 
di  dubbio  che  lo  sviluppo  industriale  marittimo  di  un  paese 
dipende  da  quello  delle  due  marine  militare  e  mercantile,  come 
viceversa  non  è  fondata  sopra  solide  basi  la  forza  marittima 
di  uno  Stato,  allorché  questa  non  abbia  un  serio  e  valido  ap- 
poggio nelle  industrie  marittime  nazionali. 

Le  ordinazioni  date  all'industria  privata  durante  l'anno  1874 
a  stabilimenti  industriali  privati  per  macchine,  caldaie  e  can- 
noni ammontarono  complessivamente  alla  somma  di  6  514  644 
lire,  delle  quali  lire  573  484  alla  industria  nazionale  e  lire 
5  941  160  a  quella  estera.  Queste  due  ultime  somme  vanno  ri- 
partite nel  seguente  modo  : 

1°  Allo  stabilimento  Ansaldo  —  contratto  26  mag- 
gio 1874  —  macchine  a  vapore  per  battello  porta-torpedini: 
lire  556  000. 

2^  Ai  fratelli  Oderò  —  contratto  3  giugno  1874  —  sei 
caldaie  per  barche  a  vapore,  lire  17  484. 

3*^  Alla  ditta  Belleville  di  Saint-Denis  —  contratto  20 
marzo  1874  —  caldaia  a  vapore  per  imbarcazione,  lire  3250. 

4®  Alla  ditta  Penn  —  contratto  6  maggio  1874  —  mac- 
china di  2000  cavalli  indicati,  lire  1  384750. 

5°  Alla  casa  Armstrong  —  contratto  21  luglio  1874  — 
otto  cannoni  da  100  tonnellate,  lire  4  553  160. 

L'importanza  di  quest'ultimo  contratto  mi  induce  a  ripar- 
larne in  modo  speciale,  attesoché  in  virtù  del  medesimo  si 
venne  ad  adottare,  per  l'armamento  delle  nostre  navi  corazzate 
in  costruzione,  un  nuovo  tipo  di  artiglierie  ;  tipo  che  non  era 
stato  adottato  presso  veruna  marina  e  che  noi  introducevamo 
per  i  primi.  Il  Consiglio  superiore  di  marina  si  occupò  di  questo 
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importante  argomento  nella  seduta  del  6  giugno  1874.  Nel 
trastpettere  a  quel  Consesso  per  il  loro  esame  le  trattative 
con  la  casa  Armstrong  per  l'acquisto  di  8  cannoni  di  100  ton- 
nellate da  servire  all'armamento  delle  due  navi  corazzate  a 
torri  che  stavano  allora  sui  cantieri  di  Castellammare  e  di 
Spezia,  il  ministro  osservava  che  quelle  due  navi  dovevano, 
a  suo  credere,  raggiungere  tutti  i  progressi  possibili  e  reg- 
gere al  confronto  anche  delle  più  formidabili  corazzate  estere 
di  un  prossimo  avvenire.  In  base  a  questo  concetto  il  mi- 
nistro riteneva  non  conveniente  adottare  il  maggior  cannone 
esistente  o  in  progetto  presso  le  marine  estere,  bensì  il  mas- 
simo cannone  che  l'industria  fosse  capace  di  fornire.  Giusta 
gli  studi  fatti  presso  il  ministero  risultava  che  le  due  navi 
corazzate  in  costruzione  avrebbero  potuto  portare  cannoni  da 
100  tonnellate,  i  quali  non  potevano  essere  fabbricati  se  non 
dai  due  stabilimenti  Krupp  ed  Armstrong.  Questa  Ditta  si  im- 
pegnava di  costruire  i  cannoni  da  100  tonnellate  a  proprio 
rischio,  senza  richiedere  alcun  pagamento  se  non  dopo  espe- 
rimentata l'arma  e  ritrovata  buona  e  quindi  accettabile.  Il 
Consiglio  superiore  era  inoltre  avvertito  come  il  Ministero  stesse 
discutendo  la  questione  dei  due  sistemi,  a  retrocarica  cioè  e  di  ca- 
ricamento per  la  bocca  ;  quest'ultimo  proposto  dalla  casa  Arm* 
strong  la  quale  aveva  anche  spedito  al  ministero  un  modello 
atto  a  far  conoscere  quali  sarebbero  i  congegni  meccanici  per 
caricare  dalla  bocca  i  cannoni  nelle  torri. 

In  base  alla  relazione  dell'ispettore  generale  del  genio, 
commendatore  Mattei,  il  Consiglio  emise  parere  favorevole 
sull'adozione  del  cannone  da  100  tonnellate  proposto  dalla  casa 
Armstrong. 

Nel  capitolo  LXXXII,  trattando  gli  stessi  argomenti  per 
l'anno  1873,  dei  quali  ora  qui  discorro  riferibili  al  1874,  ri- 
cordai come  nella  seduta  del  4  aprile  1873  dal  ministro  delle 
finanze  venisse  presentato  alla  Camera  dei  deputati  un  progetto 
di  legge  relativo  alla  concessione  ed  escavazione  di  due  delle 
miniere  dell'  isola  d'Elba  ed  alla  vendita  del  minerale  escavato. 
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Mi  riservai  farne  cenno  appunto  in  questo  capitolo  nel  quale 
parlo  delle  questioni  che  hanno  tratto  alle  industrie  private. 
Quel  progetto  di  legge  aveva  lo  scopo  di  approvare  una 
convenzione  stipulata  il  20  marzo  1873  tra  le  finanze  dello 
Stato,  Tamministrazione  cointeressata  delle  regie  miniere  e  fon- 
derie del  ferro  in  Toscana  ed  il  commendatore  Francesco  Brio- 
schi.  In  base  a  tale  convenzione  la  suddetta  amministrazione 
delle  miniere  dava  in  accollo  al  commendatore  Brioschi  la  esca- 
vazione delle  due  miniere  di  Terranera  e  di  Calamita  nell'isola 
d'Elba,  e  cedeva  e  vendeva  al  medesimo  il  minerale  che  fosse 
dallo  stesso  escavato  fino  al  30  giugno  1881.  Tra  gli  altri  ob- 
blighi che  si  assumeva  l'accollatario  eravi  quello  di  dovere  co- 
struire entro  tre  anni  uno  stabilimento  siderurgico  con  forni 
par  la  fusione  del  minerale  e  per  la  trasformazione  della  ghisa 
in  ferro  od  in  acciaio,  con  magli,  laminatoi  e  macchine  occor- 
renti per  la  lavorazione  del  ferro  o  dell'acciaio.  Questo  stabi  • 
limento  doveva  essere  capace  della  produzione  annua  non  mi- 
nore di  35  mila  tonnellate  di  ghisa.  E  perchè  meglio  si  possano 
comprendere  i  patti  di  quella  convenzione,  giova  avvertire  che 
il  cessato  governo  granducale  della  Toscana,  nel  1851,  stretto 
da  urgenze  finanziarie,  approfittasse  delle  miniere  dell'Elba  per 
avere  un  capitale  di  12  milioni  di  lire  toscane,  costituendo  in 
data  19  luglio  1851  a  favore  dei  sovventori  di  quel  capitale  una 
regìa  sulle  miniere  stesse,  senza  forma  di  società  regolare  e  con 
norme  di  carattere  affatto  eccezionale,  duratura  per  un  tren- 
tennio, cioè  fino  al  30  giugno  1881.  Ciò  spiega  come  nella  nuova 
convenzione  annessa  al  progetto  di  legge,  del  quale  sto  discor- 
rendo, venissero  stipulati  patti  speciali  con  il  concessionario 
psr  il  periodo  di  tempo  decorribile  dalla  data  del  nuovo  con- 
tratto fino  al  1881,  e  come  dal  P  luglio  di  tale  anno,  ces- 
sando l'amministrazione  cointeressata  delle  regie  miniere  di 
Toscana,  le  finanze  dello  Stato  dovevano  subentrare  in  tutti  i 
diritti  ed  obblighi  di  detta  amministrazione  derivanti  dal  con- 
tratto che  era  sottoposto  al  Parlamento  per  la  sua  approvazione. 
Dal  1®  luglio  1881  al  commendatore  Brioschi  veniva  fatta  la 
concessione  di  queste  due  miniere  per  un  trentennio,  dopo  il 
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quale  lo  Stato  ne  riprendeva  la  proprietà  con  tutte  le  opere  che 
vi  si  fossero  costruite,  compreso  anche  lo  stabilimento  side- 
rurgico. 

La  relazione  parlamentare  sopra  questo  disegno  di  legge 
fu  presentata  il  12  giugno  1873:  però  essendosi  chiusa  la  ses- 
sione parlamentare,  il  progetto  venne  riprodotto  il  22  novem- 
bre 1873  e  ripreso  appunto  allo  stato  di  relazione  in  cui  trova- 
vasi  nella  precedente  sessione.  Fu  discusso  ed  approvato  dalla 
Camera  nella  tornata  del  24  febbraio  1874  dopo  una  interes- 
sante discussione:  nella  stessa  seduta  fu  pure  approvato  il  se- 
guente ordine  del  giorno  proposto  dalla  Commissione:  (1) 

La  Camera  invita  il  ministero,  perché  airoggetto  di  migliorare  an- 
che Tesercizio  delle  tre  miniere  che  rimangono  a  cura  deiramministra- 
zione  cointeressata,  promuova  la  conclusione  di  un  concordato  fra 
questa  ed  il  commendatore  Brioschi,  perchè,  in  luogo  di  ogni  altra 
opera,  diretta  a  facilitare  i  trasporti  e  gì*  imbarchi  del  minerale,  sia 
adottata  la  costruzione  di  una  via  ferrata  che  congiunga  la  miniera  di 
Rio  a  Terranera. 

A  quest'ordine  del  giorno,  Tonorevole  Zanolini  propose  la 
seguente  aggiunta: 

e  chiegga  al  commendatore  Brioschi  le  necessarie  assicurazioni  che 
una  parte  del  minerale  escavato  dalle  miniere  di  Terranera  e  Calamita 
sia  messo  a  disposizione  degli  industriali  nazionali  a  prezzi  non  mag- 
giori di  quelli  stabiliti  per  gli  esteri. 

Il  presidente  del  consiglio,  ministro  delle  finanze,  dichia- 
rava di  accettare  tanto  l'ordine  del  giorno  della  Commissione 
quanto  l'aggiunta  proposta  dal  deputato  Zanolini  nell'interesse 
delle  industrie  nazionali,  siccome  un  invito  a  trattative  da  aprirsi 
con  il  concessionario. 

Questo  progetto  di  legge  fu  discusso  in  Senato  il  28  mag- 
gio 1874.  Sebbene  l'ufficio  centrale  (2)  avesse  redatta  una  re- 


(1)  La  Commissione  era  composta  dei  deputati:  Alli-Macoarani  rela- 
tore^  Branca,  BuGchi a  Gustavo,  Concini,  YtVk^^U  prendente^  Malenohini  e 
Suardo  segretario. 

(2)  L'ufficio  centrale  era  costituito  dai  senatori:  Danzetta,  Minisoalchi- 
Erizso,  Sauli  Fr.,  Soialoja,  Tabarrini  relatore. 
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lazione  favorevole  alla  proposta  ministeriale,  già  approvata 
dalla  Camera  dei  deputati,  pure  nella  relazione  stessa  v'erano 
accennati  taluni  dubbi  che  trovarono  il  loro  svolgimento  nel- 
Tanzidetta  seduta  del  Senato,  allorché  il  progetto  vi  fu  portato 
in  discussione. 

Primo  fra  questi  dubbi  era  quello  che  l'ufficio  centrale 
esprimeva  talune  considerazioni  allo  scopo  di  assicurarsi  che 
i  lavori  promessi  nella  convenzione  si  sarebbero  eseguiti.  11 
ministro  delle  finanze  all'aprirsi  della  discussione  credette  op- 
portuno senz'altro  di  dichiarare  -  e  la  dichiarazione  fu  abba- 
stanza significante  -  che  egli  non  trovavasi  in  facoltà  di  mo- 
dificare una  convenzione  stipulata  dal  suo  predecessore:  che 
l)erò  questa  sarebbe  stata  osservata  e  che  nella  medesima  vi 
erano  le  volute  garanzie  perchè  i  lavori  ivi  contemplati  fos- 
sero fatti  nel  tempo  stabilito.  Altro  dubbio  che  formò  oggetto 
(li  esame  nell'ufficio  centrale  era  quello  che  il  costituirsi  di 
una  società  -  poiché  tra  i  patti  della  convenzione  stava  anche 
inclusa  la  facoltà  al  concessionario  di  costituire  una  società 
anonima  per  l'esecuzione  degli  obblighi  ch'egli  assumevasi  - 
la  quale  otteneva  la  concessione  di  due  miniere  quasi  abban- 
donate corrispondesse  ad  un  fatto  che  avrebbe  potuto  preoccu- 
pare l'avvenire.  Ed  invero,  nel  1881  alla  scadenza  del  con- 
tratto stipulato  dal  governo  di  Toscana,  lo  Stato  si  doveva 
trovare  nella  libertà  o  di  esercitare  per  conto  proprio  le  altre 
tre  miniere  dell'Elba  o  di  fare  un'altra  convenzione  con  un'altra 
qualsiasi  compagnia.  Ora  all'ufficio  centrale  del  Senato  pareva 
che  quando  i  nuovi  concessionari,  contemplati  dalla  convenzione 
che  si  stava  per  approvare,  fossero  nel  1881  già  in  possesso  di 
due  miniere  e  delle  altre  opere  che  si  obbligavano  ad  eseguire, 
essi  avrebbero  potuto  in  certo  modo  paralizzare  per  quell'epoca 
la  libertà  del  governo  essendo  forse  la  sola  compagnia  capace 
di  utilmente  concorrere  alla  concessione  delle  altre  miniere. 

Però  le  spiegazioni  fornite  al  Senato  dal  presidente  del 
consiglio  furono  tali  da  rendere  soddisfatto  il  relatore  sopra  i 
dubbi  esposti,  e  cosi  fu  senz'altro  approvato  il  progetto  di  legge. 

La  questione  delle  miniere  dell'Elba  ha  più  volte  succes- 
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sivamente  occupata  la  pubblica  attenzione  e  venne  anche  col- 
legata ai  tentativi  fatti  dal  ministero  di  marina  per  risolvere 
Targomento  relativo  all'impianto  di  uno  stabilimento  siderur- 
gico; ho  quindi  ritenuto  opportuno  di  qui  esporre  le  fasi  di 
questo  disegno  di  legge  siccome  punto  di  partenza  di  quelle  os- 
servazioni che  in  appresso  dovrò  esporre  sopra  questo  oggetto. 

XCI. 

Durante  Tanno  1874  per  nessuna  delle  amministrazioni 
dello  Stato  la  Corte  dei  conti  ha  dovuto  registrare  con  riserva 
qualche  decreto  o  mandato  di  pagamento. 

Il  conto  amministrativo  per  l'esercizio  1874  fu  presentato 
alla  Camera  il  15  novembre  1875.  Il  seguente  prospetto  è  com- 
pilato sulla  base  del  suddetto  documento  parlamentare. 
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Nel  capitolo  18  del  precedente  prospetto  -  Macchine,  me- 
talli,  ecc.,  -  trovansi  comprese  lire  90  130  reintegrate  con  tre 
successivi  decreti  ministeriali  per  corrispondenti  somme  ver- 
sate al  Tesoro. 

La  relazione  della  Corte  dei  conti  sul  rendiconto  generale 
consuntivo  dell'amministrazione  dello  Stato  per  Tanno  1874, 
fu  presentata  alla  Camera  il  15  novembre  1875,  cioè  nella 
stessa  seduta  nella  quale  il  ministro  delle  finanze  presentava  i 
resoconti  amministrativi.  Riguardo  alla  gestione  del  ministero 
della  marina,  quella  relazione  contiene  due  osservazioni,  l'una 
che  concerne  argomenti  del  personale  e  quindi  estranei  a  questo 
mio  studio,  Taltra  esposta  in  modo  complessivo  e  generico,  ep- 
perciò  potrebbe  riferirsi  anche  al  servizio  del  naviglio.  La 
Corte  avvertiva  come  sopra  8354  mandati  di  pagamento  diretti 
ai  creditori  dello  Stato,  spediti  nel  1874  dairamministrazione 
marittima,  61  venissero  respinti  per  errori  di  calcolo  e  148  per 
erronea  imputazione,  od  incompleta  giustificazione  o  per  altre 
irregolarità  diverse. 

Per  la  chiusura  della  sessione  parlamentare  -  avvenuta 
il  21  febbraio  1876  -  il  resoconto  amministrativo  del  1874  venne 
ripresentato  nella  tornata  del  9  marzo  1876.  Ma  questo  pro- 
getto di  legge,  riprodotto  nella  nuova  sessione,  ebbe  la  stessa 
sorte  del  primitivo:  sul  medesimo  non  fuvvi  relazione  alcuna 
da  parte  della  Giunta  che  doveva  esaminarlo  e  siccome  nel- 
l'anno 1876,  in  cui  fu  di  nuovo  iniziato  alla  Camera,  venne  non 
solo  chiusa  la  sessione  convocata  pochi  mesi  innanzi,  ma  ricon- 
vocati i  collegi  elettorali  per  una  nuova  legislatura  parlamen- 
tare, cosi  esso  fu  una  terza  volta  presentato  alla  Camera  -  il 
25  novembre  1876.  La  Commissione  (1)  fece  la  sua  relazione  che 
porta  la  data  del  29  maggio  1877:  nessuna  osservazione  trovasi 
in  quel  docuniento  che  si  riferisca  al  ministero  della  marina  o 


(1)  La  Commissione  per  riferire  sui  rendiconti  consuntivi  dello  Stato, 
nominata  daUa  Camera  era  così  composta  : 

Borraso  segretario  e  relatore.,  Brunetti,  De  Renzis,  De  Riseis,  Fano, 
Luàldi,  Mazzoni  presidente^  Viarana  e  Zanolini. 
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che  rifletta  questioni  generali  che  abbiano  attinenza  ad  argo- 
menti amministrativi. 

N«lla  seduta  8  giugno  1877  la  Camera  approvava  senza 
discussione  il  rendiconto  amministrativo  della  Stato  per  il  1874: 
però  esso  in  quella  sessione  parlamentare  non  venne  portato  in 
discussione  al  Senato.  Quindi  bisognò  ripresentarlo  nuovamente 
alla  Camera,  ciò  che  avvenne  il  26  marzo  1878.  Come  il  go- 
verno aveva  riprodotto  il  precedente  progetto  di  legge,  così  la 
Giunta  parlamentare  riprodusse  pure  l'antecedente  sua  rela- 
zione nella  seduta  del  3  maggio  1878.  Tanto  dall'uno,  quanto 
dall'altro  ramo  del  Parlamento,  il  progetto  ministeriale  venne 
approvato  senza  discussione:  dalla  Camera,  nella  tornata  del- 
ril  maggio  1878  -  dal  Senato,  il  24  luglio  1879. 

Per  esigenze  parlamentari,  per  formalità  inerenti  al  rego- 
lare procedere  delle  Camere  legislative  -  lunghe  se  vuoisi,  ma 
necessarie  negli  Stati  retti  a  sistema  costituzionale,  il  rendi- 
conto consuntivo  del  1874,  presentato  fino  dal  successivo  anno 
1875,  non  divenne  logge  dello  Stato  se  non  nel  1879,  ossia 
quattro  anni  dopo.  Questo  fatto  ha  certo  dipeso  da  motivi  di 
una  importanza  superiore  e  forse  anche  estranea  al  regolare 
procedere  dei  lavori  parlamentari  :  ma  è  indubitato  che  questo 
lungo  ritardo  provenne  eziandio  dal  fatto  che  l'approvazione 
dei  resoconti  veniva  considerata  piuttosto  come  una  obbliga- 
toria formalità  di  servizio  pubblico,  anziché  come  un  diritto  del 
Parlamento  di  controllare  il  modo  con  cui  il  potere  esecutivo 
impiegò  le  somme  messe  a  sua  disposizione  dal  potere  legislativo. 
Nel  nostro  paese  ci  occupiamo  forse  un  po'  troppo  dell'esame  dei 
bilanci,  i  quali  rappresentano  i  concetti  dei  vari  ministri  :  tra- 
scuriamo quasi  intieramente  l'esame  sull'impiego  del  denaro 
pubblico  accordato  alle  varie  amministrazioni.  Senza  negare 
la  necessità  del  primo  esame  riguardante  i  fondi  richiesti  per 
far  procedere  i  vari  servizi  pubblici,  ho  sempre  ritenuto  ne- 
cessario ed  importante  che  il  Parlamento  prendesse  seriamente 
ad  esaminare  anche  il  modo  con  cui  i  ministeri  impiegarono 
le  somme  stanziate  nei  rispettivi  loro  bilanci.  Non  che  io  creda 
conveniente  che  il  Parlamento  abbia  ad  entrare  in  minuziose 
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indagini  suirimpiego  dei  fondi  stanziati  in  taluni  capitoli  spe- 
ciali, di  nessuna  importanza  per  randamento  regolare  della 
cosa  pubblica:  bensì  esamini  il  modo  con  cui,  in  relazione  ai 
fondi  stanziati  si  svolsero  quei  servizi  i  quali  rappresentano 
gli  scopi  principali  delle  varie  amministrazioni.  Senonchè  questo 
utile  controllo  non  può  naturalmente  compiersi  con  profitto  al- 
lorché i  resoconti  vengono  esaminati  molti  anni  dopo  a  quello 
cui  si  riferiscono  o  quando  Tesame  loro  si  limita  soltanto  ad  una 
revisione  del  conto  di  cassa.  E  ora  probabile  che  in  virtù  della 
nuova  legge  di  contabilità  abbia  a  cessare  questo  sistema  e  che 
le  Giunte  parlamentari  portino  la  loro  attenzione  sui  conti  con- 
suntivi nella  stessa  guisa  che  la  portano  sui  bilanci  preventivi. 

Durante  Tanno  1874  non  vi  fu  una  vera  esposizione  finan- 
ziaria da  parte  del  ministro  delle  finanze:  però  al  16  marzo  di 
quell'anno,  in  occasione  che  venivano  presentati  alla  Camera  i 
bilanci  definitivi  del  1874,  quelli  di  prima  previsione  perii  1875 
e  la  situazione  del  Tesoro  al  31  dicembre  1873,  il  predetto  mi- 
nistro pronunciò  un  discorso  finanziario  allo  scopo  di  prendere 
in  esame  i  risultati  di  quei  tre  documenti:  discorso  che  può  con- 
siderarsi una  specie  di  esposizione  sullo  stato  delle  nostre 
finanze.  E  questo  argomento  fu  poi  trattato  ampiamente  du- 
rante la  discussione  sui  provvedimenti  finanziari  avvenuta  nel- 
l'aprile e  maggio  1874.  Ma  in  quei  discorsi  non  havvi  nulla  di 
cosi  importante  rispetto  alle  cose  marittime  che  qui  occorra 
riportare.  Cosi  parimenti  nessuno  dei  provvedimenti  proposti 
nel  1874  per  accrescere  le  pubbliche  entrate  riguarda  argr.- 
menti  di  marina. 

(Continua.)  M  ALDINI 

Deputato  al  Parlamento. 


LE  SCUOLE  SUPERIORI  NAVALI 


IN  AMERICA  E  IN  FRANCIA 


Anche  ramministrazione  della  marina  degli  Stati  Uniti,  come  quelle 
di  Francia,  Inghilterra,  Austria  e  Spagna,  ha  preso  in  considerazione 
Topportunità  di  istituire  una  scuola  superiore  di  guerra  navale,  sul 
criterio  stesso  seguito  nella  creazione  delle  scuole  superiori  dei  diversi 
eserciti. 

Fin  dal  maggio  dello  scorso  anno  convocò  a  tale  scopo  un*appo- 
sita  Commissione  per  studiare  la  questione  e  fare  le  proposte  rela- 
tive. Come  si  rileva  da  un  articolo  deìV  United  Service  Magazine  di 
Nuova  York,  tale  Commissione  ha  ora  compiuto  il  suo  lavoro,  e  pre- 
sentata la  sua  relazione  nella  quale  raccomanda  calorosamente  l'isti- 
tuzione di  tale  scuola,  insistendo  sopra  la  necessità  ed  urgenza  di  dare 
agli  ufficiali  navali  un*elevata  coltura  di  arte  della  guerra  e  di  storia 
politico-militare.  La  relazione  cosi  si  esprime: 

«  La  varietà  ed  estensione  delle  cognizioni  resesi  necessarie  ad 
un  uificiale  navale  richiedono  un  tempo  più  lungo  di  quello  che  non 
apparisce  necessario  per  la  sua  istruzione  tecnica,  e  d'altra  parte  al- 
cuni rami  di  tali  cognizioni  sono  appresi  ed  assimilati  con  maggiore 
facilità  da  intelletti  più  maturi  che  non  sieno  quelli  degli  allievi  del- 
l'accademia. 

»  Si  osserva  in  vero  poi  che  un  certo  numero  di  giovani  ufficiali, 
dopo  una  certa  esperienza  nel  servizio,  imprendono  spontaneamente 
quegli  studi  pei  quali  si  sentono  avere  una  speciale  inclinazione,  ma 
che  molti  altri,  sia  per  mancanza  di  agio  conveniente,  sia  per  difetto 
di  incentivo,  non  si  applicano  a  coltivare  più  oltre  la  propria  istru- 
zione, sebbene  dotati  di  non  dubbia  capacità;  mentre  potrebbero  riu- 
scire eccellenti  in  quasi  qualunque  ramo,  ove  loro  si  porgesse  oppor- 
tunità, 0  fosse  loro  dato  l'impulso.  La  scuola  superiore  navale  darà 
appunto  tale  opportunità. 
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»  La  Commissione  è  di  parere  che  ragione  imperante  deir  istru- 
zione di  una  tale  scuoia,  è  quella  di  avere  un  luogo  ove  gli  ufficiali 
sieno,  non  solo  incorati,  ma  obbligati  a  studiare  la  loro  vera  profes- 
sione, LA  GUERRA,  in  modo  assai  più  serio  che  non  siasi  fatto  finora, 
seguendo  nello  studio  dei  vari  problemi  relativi  1  metodi  scientifici 
adottati  per  le  altre  professioni. 

»  Sebbene  la  scienza  della  guerra  non  possa  impararsi  puramente 
sui  libri,  nondimeno  ò  assolutamente  necessario,  airufficiale,  la  cui  vita 
intera  è  dedicata  alle  armi,  uno  studio  completo  delle  operazioni  mi- 
litari di  terra  e  di  mare,  che  illustrano  praticamente  i  principi  della 
scienza.  Perciò  dovrebbero  essere  accuratamente  esaminate  e  rese  a 
lui  famigliari  specialmente  le  campagne  il  cui  buono  o  cattivo  suc- 
cesso dipese  dalla  cooperazione  di  una  forza  navale;  i  trasporti  di 
truppe  per  via  di  mare  e  gli  sbarchi,  i  combattimenti  fra  navi  e  opere 
di  costa,  le  spedizioni  marittime  terminate  in  un  disastro,  che  avrebbe 
potuto  essere  prevenuto  se  il  problema  fosse  stato  studiato  in  antici- 
pazione con  debita  intelligenza;  le  grandi  battaglie  navali,  anche  lo 
più  antiche^  le  quali  servono  a  dimostrare,  illustrandoli,  molti  dei  più 
importanti  ed  immutabili  principi  di  guerra. 

»  La  valida  protezione  dei  propri  interessi  marittimi,  e  la  difesa 
delle  estese  coste  nazionali  e  del  commercio  costiero,  contro  le  depre- 
dazioni nemiche  non  dipende  solo  dalla  perizia  degli  ufficiali  nel  maneg- 
gio delle  navi,  ma  anche  in  gran  parte  dal  saper  sagacemente  ordinare 
ed  utilizzare  nel  miglior  modo  le  forze  navali  di  cui  il  paese  dispone. 

»  L'assenza  di  una  forza  navale  adeguata  aggrava  ancora  il  peso 
della  responsabilità  imposta  ai  nostri  ufficiali  navali,  e  richiede  im- 
periosamente una  straordinaria  solerzia  neiPacquisto  della  scienza  pro- 
fessionale, a  fine  di  compensare  per  quanto  è  possibile  Testrema  scar- 
sezza dei  mezzi  materiali.  Onde  l*  istituzione  della  scuola  in  parola  è 
non  solo  ragionevole,  ma  s*  impone  come  assoluta  necessità. 

»  Ma  in  questi  tempi  di  larga  e  liberale  cultura,  suona  tanto  strana 
la  semplice  asserzione  che  i  nostri  ufficiali  di  mare,  non  solo  non  hanno 
adeguato  insegnamento  pratico,  ma  non  studiano  nemmeno  la  guerra 
come  scienza,  sebbene  la  guerra  sia  il  loro  compito  principale,  che 
sembra  alla  Commissione  essere  questa  sola  una  ragione  bastevole  per 
la  pronta  creazione  dell*  istituto  in  progetto  presso  il  ministero. 

>  Gli  ufficiali  navali  sono  poi  anche  assai  spesso  chiamati  ad  eser- 
citare alFestero  missioni  diplomatiche,  od  a  prender  parte  a  quistioni 
delicate  di  diritto  internazionale,  opperò  dovrebbero  essere  pure  prepa- 
rati con  cura  a  tale  responsabilità. 


LE  SCUOLE   SUPERIORI  NAVALI  IN  AMERICA  E  IN  FRANCIA.      303 

»  Nel  dare  la  preminenza  allo  studio  della  scienza  della  guerra  e 
del  diritto,  siccome  quello  che  avendo  massima  importanza  deve  es- 
sere oggetto  dei  maggiori  sforzi,  la  Commissione  non  è  punto  insensi- 
bile al  molto  valore  del  lavoro  che  la  marina  da  guerra  può  fare  an- 
che in  tempo  di  pace  a  prò  del  paese.  Ma  siffatto  lavoro  dev'essere 
tale  da  tenersi  sulla  linea  direttrice  del  perfezionamento  professionale, 
onde,  addestrando  le  facoltà  e  allargando  Torizzonte  intellettuale 
dell'ufficiale,  lo  prepari  ancor  meglio  a  rispondere  a  quanto  in  tempo 
di  guerra  sarà  richiesto  dalla  sua  intelligenza  e  coltura. 

»  Siccome  il  dominio  dello  scibile  umano  si  va  sempre  più  esten- 
dendo» cosi  anche  il  campo  delle  esigenze  professionali  si  va  allargando 
di  pari  passo,  onde  è  nata  nella  marina,  come  nelle  altre  professioni, 
una  tendenza  a  creare  le  specialità.  Ed  è  allo  specialista  che  dobbiamo 
principalmente  le  larghe  aggiunte  fatte  in  questi  ultimi  tempi  al  co- 
mune corredo  scientitìco.  Ma  le  vittorie  riportate  in  studi  di  pace,  e 
la  grande  varietà  ed  allettamento  degli  studi  speciali  aperti  all'uffi- 
ciale navale  tendono  non  di  rado  a  distrarre  la  sua  mente  dal  vero 
scopo  della  sua  professione:  è  per  tale  ragione  appunto  che  noi  in- 
sistiamo sulla  urgenza  di  una  scuola,  nella  quale  la  guerra,  cioè  Tob- 
biettivo  per  eccellenza  della  marina  militare,  possa  essere  imparata, 
quanto  più  perfettamente  è  possibile  farlo,  fuori  del  campo  di  battaglia. 

»  Ove  noi  tralasciassimo  di  produrre  in  questo  ramo  degli  spe- 
cialisti, falliremmo  completamente  V  intero  sistema  di  educazione  tec- 
nica, poiché  tutti  gli  altri  rami  non  sono  che  subordinati  od  accessori 
a  questo. 

)>  NelFappIicarsi  diligentemente  a  ciò  che  non  è  che  uno  dei  mezzi 
per  raggiungere  il  fine,  Tuomo  è  per  natura  proclive  a  perdere  d'oc- 
chio l'obbiettivo  ultimo  di  tutto.  L'elettro-tecnica  applicata  alle  tor- 
pedini, la  chimica  applicata  agli  esplosivi,  la  metallurgia  nelle  sue  re- 
lazioni con  l'artiglieria,  lo  studio  del  vapore  come  forza  motrice,  non 
sono  che  dei  mezzi  per  raggiungere  il  fine  pel  quale  esiste  la  marina 
militare,  cioè  il  successo  nella  guerra. 

»  Per  conseguenza  la  scuola  superiore  di  guerra,  iniziando  l'ufficiale 
al  ramo  più  elevato,  alla  sintesi  ultima  dei  requisiti  della  sua  profes- 
sione, servirà  ad  impedire  o  correggere  qualsiasi  malinteso  al  riguardo, 
dissipando  la  nebbia  che  offusca  più  o  meno  la  mente  relativamente 
al  vero  scopo  dell'educazione  militare  navale  ed  all'ufficio  dell'ufficiale 
navale. 

»  La  scuola  superiore  di  guerra  fornirà  adunque  un'ottima  oppor- 
tunità per  un  sano  sviluppo  intellettuale,  e  soddisfarà  al  lodevole  de- 
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siderio,  cosi  comune  fra  i  nostri  ufficiali,  di  accrescere  le  proprie  co- 
gnizioni: mentre  impedirà  le  loro  divagazioni  in  campi  di  ricerca  non 
logicamente  affini  al  proprio  mestiere,  alcuni  dei  quali  potrebbero 
allontanarlo  troppo  dal  loro  obbligo  principale  :  in  una  parola,  la  scuola 
tenderà  a  tenere  il  giovine  ufdciaie  sopra  quelle  direttrici  intellettuali 
the  sono  eminentemente  proprie  a  renderlo  idoneo  al  suo  più  elevato 
e  serio  ufficio.  » 

La  Commissione,  in  base  a  queste  idee,  propose  di  dividere  1*  in- 
segnamento della  scuola  in  due  parti  principali,  cioè:  1*"  scienza  ed 
urte  della  guerra  ;  2*"  storia  e  giurisprudenza. 

La  prima  parte  comprenderebbe  lo  studio  della  strategia  e  la 
tattica  di  terra,  delle  campagne  di  guerra  terrestre,  delle  operazioni 
combinate  dal  punto  di  vista  terrestre,  deirordinamento  e  manovra 
(Ielle  forze  di  sbarco,  degli  elementi  di  fortificazione,  della  strategia 
e  tattica  marittima,  delle  campagne  di  guerra  marittime,  delie  opera- 
zioni combinate  dal  punto  di  vista  navale. 

La  seconda  parte  abbraccierebbe  la  storia  marittima,  la  storia 
politica  moderna,  il  diritto  internazionale,  i  trattati  dello  Stato  con 
l'estero. 

Oltre  a  questo  corso  generale  e  fondamentale  vi  potrebbero  es- 
sere poi  dei  corsi  speciali  per  gli  ufficiali  che  vogliono  istruirsi  più 
specialmente  in  artiglieria,  torpedini,  idrografia,  nei  quali  si  svolge- 
rebbero la  matematica  superiore,  la  fisica,  la  meccanica,  la  chimica  e 
il  disegno  di  macchine  o  idrografico.  La  Commissione  nota  però  che 
non  insiste  per  1*  immediata  istituzione  di  tali  corsi  speciali,  non  essen- 
ziali alla  scuola,  mentre  questa,  per  il  suo  corso  principale  è,  si  ripete, 
di  urgente  necessità. 

La  Commissione  accenna  pure  come  desiderabili,  per  rutile  del 
servizio,  tanto  militare  che  scientifico  e  diplomatico,  e  quindi  da  ag- 
giungersi col  tempo  con  profitto,  come  facoltativi,  gli  insegnamenti  di 
lingue  e  di  fotografia.  Propone  infine  degli  esercizi  pratici,  adatti  a 
rendere  ben  famigliari  agli  allievi  ié  moderne  applicazioni  di  guerra. 

L'articolista  dell' r/  S,  Magazine,  commentando  questi  ragionamenti 
e  proposte  della  Commissione,  fa  rilevare  l'importanza  che  ha  anche  per 
l'ufi^ciale  di  mare  lo  studio  della  scienza  e  storia  militare  di  terra, 
poiché  le  operazioni  marittime  si  fondano  sopra  gli  stessi  principi  mi- 
litari e  scientifici  che  servono  di  base  alle  operazioni  di  terra,  e  ciò 
ora  soprattutto,  che  il  motore  delle  navi  è  tornato  libero.  Nota  che 
basta  considerare  in  succinto  le  parti  distinte  in  cui  si  dividono  i  trat- 
tati di  arte  militare  per  vedere  quanto  strettamente  sieno  collegati 
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fra  loro  nei  loro  caratteri  principali  i  dae  elementi  militari  di  terra 
e  di  mare.  Prendendo  per  esempio  il  trattato  di  arte  della  guerra  del 
Jomini,  si  vede  che  egli  divide  la  scienza  della  guerra  in  sei  rami,  cioè  : 

r  Diplomazia  o  scienza  politica  nelle  sue  relazioni  colla  guerra. 
Questo  ramo  si  riconosce  subito  di  speciale  importanza  per  Tufficiale 
navale,  richiedendosi  in  lui  la  cognizione  del  diritto  internazionale  e  la 
fl&migliarità  con  la  storia  politica  del  proprio  paese  e  con  Y  indirizzo 
razionale  della  sua  politica  estera; 

^Stì*ategia,  o  Tarte  di  ben  avviare  le  masse  sul  teatro  di  guerra, 
sia  per  Toffesa  come  per  la  difesa.  Poco  importa,  in  principio,  se  le 
forze  operanti  sono  terrestri  o  navali,  o  combinazione  di  entrambe:  Io 
norme  generali  della  strategia  non  mutano  per  questo; 

3*  Logistica,  o  l'arte  di  muovere  le  forze.  Essa  trova  per  la  ma- 
rina ampiamente  la  sua  controparte,  non  solo  nell^arte  del  navigare 
(con  tutte  le  cognizioni  idrografiche,  meteorologiche  e  nautiche  che  v  i 
si  riferiscono),  ma  pure  nella  cognizione  dei  mezzi  atti  ad  assicurare  la 
mobilità  delle  forze  navali,  cioè  dei  depositi  di  carbone  (1),  dei  bacini  di 
carenaggio  e  dei  mezzi  che  vi  sono  nei  diversi  porti  per  riparare  le 
navi,  fornire  loro  pezzi  di  macchina  di  ricambio,  vìveri,  munizioni 
nonché  nella  cognizione  delle  linee  percorse  dal  commerciò  e  loro  im- 
portanza. -  L'attingere  le  informazioni  necessarie  a  questo  riguardo 
sarà,  dice  fautore,  uno  degli  importanti  servizi  deirufficio  di  stato 
maggiore  navale. 

Rientrano  a  rigore  nella  logistica  marittima  anche  la  rapidità  di 
rifornimento  del  carbone  alla  fiotta,  Teconomia  del  combustibile  delle 
macchine  navali,  la  regolazione  della  marcia  di  squadra,  il  servizio 
di  sicurezza  durante  la  marcia,  gli  ancoraggi  eventuali,  i  servizi  di 
avamposti  e  di  avanscoperta,  ecc.; 

4''  Gran  tattica^  ossia  Tarte  di  fare  buone  combinazioni  prelimi- 
nari alla  battaglia  e  durante  lo  svolgersi  deirazione.  Il  principio  regola- 
tore delle  combinazioni  tattiche,  è,  come  per  la  strategia,  quello  di  por- 
tare la  massa  delle  forze  proprie  contro  una  parte  di  quella  nemica,  e 
nel  punto  il  cui  possesso  impromette  il  risultato  più  importante.  Ora 
questo  principio  è  pure  quello  che  regolar  deve  la  manovra  delle  fiotto  ; 

5""  Piccola  tattica,  o  tattica  delle  formazioni  e  dell*  impiego  delle 
diverse  armi.  Essa  si  addentella  con  la  grande  tattica  nella  formazione 


(1)  S'intende  oon  soltanto  rubicaztone  di  tali  depositi  e  la  loro  provvista,  ma  un- 
Cora,  e  marcatamente,  il  tempo  in  cui  sono  in  grado  di  rifornire  una  e  più  navi  ad  un 
tempo. 
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dei  vari  ordini  di  battaglia  e  nella  manovra  delle  unità  tattiche  durante 
il  combattimento.  Le  norme  fondamentali  sono  qui  pure  identiche  tanto 
per  le  truppe  come  per  le  navi  ; 

6^  Ingegneria^  ossia  Tattacco  e  difesa  delle  fortificazioni.  È  stato 
detto  che  l'arte  della  fortificazione  e  della  tattica  sono  fra  loro  intima- 
mente connesse,  loro  scopo  comune  essendo  quello  di  disporre  le  diverse 
parti  in  modo  da  porgersi  protezione  vicendevole.  Ciò  si  applica  pure 
alla  tattica  navale. 

Di  più  siccome  le  flotte  sono  spesso  chiamate  a  combattere  contro 
fortificazioni,  TufiSciale  di  mare  deve  conoscere  alcunché  della  natura 
delle  opere  che  può  aver  da  combattere  e  del  loro  modo  d*a2ione.  Questa 
parte  dell'arte  militare  è  quindi  essenziale  per  la  sua  educazione. 

Tale  essendo  la  stretta  analogia  fra  i  due  elementi  e  mancando  dati 
di  esperienza  circa  l'odierna  guerra  navale,  è  forza  volgersi  allo  studio 
del  noto,  cioè  dell'arte  militare  terrestre,  pervenir  a  conoscere  ciò  che 
nell'elemento  affine  non  è  se  non  pura  congettura. 

Se  allo  studio  della  scienza  della  guerra,  l'ufficiale  di  mare  unirà, 
quello  della  storia  militare  marittima,  egli  diventerà  idoneo  ad  aggrup- 
pare insieme  in  modo  intelligente  alcune  classi  di  fatti,  generalizzando 
i  quali  potrà  formulare  nella  sua  mente  dei  principi  atti  a  servirgli  di 
guida. 

Cosi  con  metodo  d'investigazione  comparativo,  partendo  dalle  re- 
gole ben  note  dell'arte  militare  terrestre  e  con  metodo  induttivo  risa- 
lendo dai  fatti  della  storia  marittima  a'principi  generali,  l'ufiQciale  sarà 
condotto  a  giuste  conclusioni  circa  l'arte  militare  marittima,  la  quale 
dallo  stato  empirico  potrà  cosi  sollevarsi  alla  dignità  di  scienza. 

Opera  della  scuola  di  guerra  navale  sarà  appunto  quella  d' infor- 
mare a  tale  metodo  l'istruzione  militare  dell'ufficiale  navale.  E  non  fa- 
cile sarà  da  principio  il  compito,  poiché  mai  per  lo  innanzi  fu  fatto  alcun 
tentativo  per  studiare  Jn  modo  sistematico  questa  sintesi  dell'arte  delia 
guerra  sul  mare;  anzi,é  stato,  ed  é  pur  troppo  ancora  di  modaafTettarn^ 
ignoranza  o  sprezzo,  fidando  pazzamente  nella  ispirazione  del  momento 
0  nella  fortuna,  se  non  forse  nell'assenza  fortunata  di  ogni  guerra:  tan- 
toché, non  solo  mancano  libri  di  testo  relativi,  ma  la  stessa  termino- 
logia delle  cose  militari  marittime  è  difettosa  ed  incerta. 

Certo,  nell'asserire  che  devono  applicarsi  alla  investigazione  dei  di- 
versi problemi  della  guerra  marittima  i  metodi  scientifici,  indirizzando 
a  ciò  la  mente  dei  giovani  ufficiali,  si  é  lontani  dall'assumere  che  la 
scienza  della  guerra  abbia  con  ciò  da  diventare  una  scienza  esatta.  Ma 
devesi  non  pertanto  riconoscere  che  vi  sono  certi  problemi  militari 
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suscettibili  di  essere  dimostrati  con  precisione  quasi  matematica.  Data 
una  forza  di  terra  o  di  mare  di  un  valore  determinato  e  ben  noto,  ed  un 
avversario  conosciuto,  TuiBciale  che  avrà  saputo  investirsi  della  sua 
professione  potrà  predire  con  precisione  quasi  infallibile  le  sorti  d*una 
campagna. 

Per  contro,  tale  spedizione  che  fu  iniziata  con  appallato  pomposo  e 
con  promettenti  auspici,  avrà  fatto  capo  ad  un  disastro,  che  si  sarebbe 
potuto  prevedere  ed  impedire,  se  il  problema  fosse  stato  studiato  da 
prima  con  intelligenza,  e  la  preparazione  sagacemente  fatta. 

I  rovesci  navali  che  la  storia  registra  debbono  in  massima  parte 
ascriversi  ali* incapacità  degli  ammiragli  ad  occupare  posti  elevati  di 
comando  per  trascurata  cultura  militare  di  base,  mentre,  quando  gli 
ammiragli  congiunsero  airabilità  marinaresca  ed  airardimento  una 
adeguata  istruzione  nelle  cose  di  guerra,  le  loro  flotte  divennero  irresi- 
stibili e  le  battaglie  decisive. 

La  scuola  superiore  di  guerra  metterà  gli  ufficiali  sulla  via  per 
prepararsi  al  vero  e  indispensabile  servìzio  di  stato  maggiore,  tanto 
nella  preparazione  delle  forze  marittime  alla  guerra,  quanto  nella  con- 
dotta di  tali  forze  durante  le  ostilità.  Massima  sarà,  conclude  il  citato 
periodico,  1*  importanza  di  ciò  per  chi  dovrà  occupare  Talto  ufficio  di 
capo  di  stato  maggiore  della  marina,  il  quale  è  il  consigliere  essen- 
ziale deiramministratore  della  marina  su  tutte  le  quistioni  di  spettanza 
militare.  A  lui  infatti  spetta  lo  studio  della  preparazione  delle  forze 
navali  tutte  dello  Stato.  Per  adempiere  adeguatamente  a  questa  incom- 
benza, gli  converrà  poter  prendere  ad  esame  Y  intero  teatro  di  guerra, 
avere  a  sua  disposizione  e  saper  utilizzare  tutte  le  informazioni  che 
gli  ufficiali  di  stato  maggiore  hanno  da  raccogliere  circa  i  campi  di  ope- 
razione, le  forze  e  le  risorse  del  nemico,  e  dare  alle  forze  navali,  che  la 
sua  previdenza  avrà  fatto  preparare,  disposizioni  tali  che  esse  possano 
al  tempo  utile  trovarsi  sul  punto  conveniente. 


Ecco  come  suU'argomento  della  scuola  superiore  navale  si  ragiona 
nella  relazione  del  progetto  presentato  dal  Ministro  di  marina  francese 
per  la  istituzione  di  una  scuola  superiore  navale: 

La  marineria  militare,  senza  nulla  abbandonare  del  suo  lato  pratico 
ed  essenzialmente  marinaresco,  ha  preso  un  carattere  scientifico,  al 
quale  può  soddisfare  solo  incompiutamente  V  insegnamento  impartito 
neirAccademia  navale.  D'altra  parte  tale  insegnamento,  concepito  con 


308     LE  SCUOLE  SUPERIORI  NAVALI  IN  AMERICA   E   IN  FRANCIA. 

un  criterio  puramente  tecnico,  presenterà  sempre  delle  lacune  in  ciò 
che  concerne  le  questioni  d*ordine  sociale,  commerciale  e  militare  ele- 
vato, poiché  esse,  per  essere  comprese,  esigono  una  maturità  d*  intel- 
letto maggiore  di  quella  di  un  adolescente. 

Tali  questioni,  indifferenti  per  Tufflciale  sui  primordi  della  sua  car- 
riera, diventano  per  lui  indispensabili  allorché,  per  Tetà  e  per  il  grado, 
è  chiamato  ad  esercitare  un  comando  sia  di  una  nave  isolata  come  di 
una  forza  navale. 

Siffatte  lacune  sono  colmate  colla  creazione  di  una  scuola  superiore 
navale  il  cui  insegnamento,  portandosi  ad  una  volta  sopra  tutti  i  soggetti 
che  alla  marina  si  riferiscono,  avrà  per  obbiettivo,  non  di  formare  le 
specialità,  jnadi  elevare  il  livello  intellettuale  deirufflciale  navale,  me- 
diante il  suo  carattere  enciclopedico  anziché  tecnico. 

Reclutati  fra  gli  ufficiali  che  avranno  dato  la  misura  della  loro 
intelligenza  e  della  loro  capacità  ai  servizi  inferiori,  coloro  che  sa- 
ranno ammessi  a  tale  scuola  saranno  nelle  condizioni  necessarie  per 
comprendere  ed  apprezzare  la  portata  dei  soggetti  trattati  davanti 
a  loro. 

L*  insegnamento  scientifico  prenderà  un  carattere  tanto  più  elevato 
in  quanto  che  i  principi  elementari  potranno  essere  considerati  come 
già  noti,  mentre  l*  insegnamento  politico,  militare  e  commerciale,  seb- 
bene ridotto  alle  sue  linee  maestre,  basterà  per  aprire  a  quei  giovani 
ufficiali  un  orizzonte  interamente  nuovo,  e  per  dar  loro  quel  comple- 
mento di  istruzione  che  le  posizioni  a  cui  saranno  forzosamente  chia- 
mati richiedono. 

Il  programma  definitivo  vuole  uno  studio  tanto  più  profondo  per 
quanto  la  durata  limitata  del  soggiorno  in  quella  scuola  non  permette 
di  scostarsi  dallo  scopo  prefisso. 

Guardato  nelle  sue  linee  maestre,  esso  comprenderà: 
Una  parte  scientifica; 
Una  parte  politica  e  militare. 

Alla  parte  scientifica  appartengono: 
Ldk  navigazione,  cioè  il  problema  delle  rotte;  il  materiale  e  le 
armi  navali,  cioè  la  nave,  i  suoi  motori,  ed  i  suoi  mezzi  d'attacco  e  di 
difesa. 

La  parte  polìtica  e  militare  comprende: 
Lo  studio  degli  interessi  politici  e  commerciali,  e  tutte  le  que- 
stioni che  vi  si  connettono  in  un  modo  qualunque; 

L*utìlizzazione  delle  forze  marittime  per  la  difesa  di  tali  in- 
teressi. 
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Mettendosi  a  quel  punto  di  vista,  tutte  le  questioni  di  navigazione 
possono  rientrare  nel!"  insegnamento  dell'astronomia  superiore  e  delle 
sue  applicazioni  alla  determinazione  delle  longitudini,  ed  in  quello  della 
fisica  del  globo,  ridotto  airesposizione  delle  leggi  del  magnetismo  ter^ 
restre  e  dei  movimenti  atmosferici  e  marini.  Cosi  le  questioni  più  ele- 
vate di  architettura  navale  e  di  artiglieria  possono  riassumersi  nella 
meccanica  e  nella  fisica  applicata. 

L*  insegnamento  politico  e  commerciale  dovrà  toccare  le  questioni, 
diverse  alle  quali  Tufflciale  navale  è  chiamato  a  prender  parte  come 
comandante  di  forza  navale,  come  prefetto  marittimo  o  come  membro 
dei  consigli  o  comitati,  ai  quali  potrà  essere  destinato. 

La  diversità  delle  funzioni  alle  quali  deve  adempiere  non  gli  per- 
mette  di  specializzarsi  sulla  parte  tecnica  del  mestiere;  né  può  egli 
contentarsi  di  conoscere,  in  tutti  i  suoi  particolari,  la  macchina  da  guerra 
di  cui  dispone  e  di  saperla  manovrare.  Se  è  anzitutto  marinaio,  è  nello 
stesso  tempo  il  rappresentante  dei  maggiori  interessi  dello  Stato  sui 
mari  e  deve  conoscere  tali  interessi  per  essere  in  grado  di  vigilare  su 
di  essi  e  di  difenderli. 

Lo  scopo  delle  stazioni  navali  non  è  soltanto  quello  di  proteggere  il 
commercio  e  la  marina  mercantile  nel  loro  andamento  regolare:  è  pure 
quello  di  tener  d'occhio  V  incremento  militare  e  commerciale  dei  diversi 
Stati  in  tutte  le  contrade  del  globo  :  di  studiare  e  preparare  dei  nuovi 
sbocchi  al  commercio:  di  prevedere  la  parte  chela  marina  da  guerra  può 
essere  chiamata  a  sostenere  su  tutti  i  mari. 

E  dunque  mestieri  che  un  insegnamento  politico  e  commercialei 
concepito  dal  punto  di  vista  più  elevato,  inizi  Tufflciale  a  tutte  le  que- 
stioni ed  a  tutti  gli  interessi  che  possono  far  nascere  le  relazioni  dello 
Stato  con  le  altre  nazioni  o  con  le  sue  colonie,  metta  in  risalto  l'impor- 
tanza delle  vie  commerciali  e  delle  comunicazioni  telegrafiche  e  postali, 
tratti  del  diritto  marittimo  e  commerciale. 

L'utilizzazione  della  nave  da  guerra  per  la  protezione  di  questi 
grandi  interessi  richiede  una  parte  importante  per  l' insegnamento  del- 
l'arte militare  o  della  strategia  navale. 

La  tattica  regola  le  evoluzioni,  ma  suppone  un  piano  di  campagna 
che  varia  colle  forze  da  combattere,  con  le  condizioni  peculiari  ai  mari 
ed  alle  coste  su  cui  devesi  operare,  con  l'appoggio  che  possono  fornire 
le  difese  fisse  ed  i  guardacoste. 

Lo  studio  comparativo  delle  forze  marittime  delle  diverse  nazioni 
e  delle  risorse  del  litorale  sotto  l'aspetto  militare  saranno  dunque  i  pre- 
liminari indispensabili  dell'insegnamento  della  strategia  navale! 
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La  preparazione  dei  piani  di  campagna  appartiene  allo  stato  mag- 
giore generale  per  Tarmamento,  la  mobilitazione  e  la  concentrazione 
delle  forze  marittime;  ma  Tesecuzione  e  le  modilfcaTioni  imposte  dal- 
r  imprevisto,  e  la  cui  parte  è  tanto  grande,  spettano  esclusivamente  ai 
comandante  in  capo.  Egli  uosa  potrà  trar  profitto  dei  mezzi  di  cui  dispone 
se  non  ha  meditato  fin  da  prima  le  grandi  questioni  a  cui  la  scuola  supe- 
riore di  marina  ha  per  iscopo  di  iniziarlo. 
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Da  uno  studio  sulla  Cina  pubblicato  dal  contrammiraglio 
Arminjon  nella  Rassegna  Nazionale,  togliamo  questo  interes- 
sante brano  : 

Dopo  r  invasione  dei  tartari  Mansciù,  il  sistema  militare  della  China 
si  era  ridotto  alla  difesa  dei  confini.  AI  N.E  la  Mansciaria,  fino  all'Amur; 
al  N.  il  deserto  della  Mongolia  o  Mar  di  sabbia.  Verso  l'O.  la  China 
ha  difese  naturali  la  Tartarìa,  il  Thibet  e  le  alte  catene  dei  monti  del- 
l'India; a  Mezzogiorno  gli  Stati  tributari  di  Siam  e  delFAnnam.  11  mare 
solo  è  aperto.  L  esercito  chinese  diviso  in  otto  bandiere  e  composto  di 
volontari,  sebbene  non  considerevole  in  confronto  della  popolazione, 
era  in  massima  parte  ripartito  nelle  diciotto  Provincie  pel  manteni- 
mento deirordine  interno.  Gli  inglesi,  nel  1840,  trovarono  in  Chinatale 
situazione,  colle  coste  malamente  armate:  le  colonie  militari  lontane 
dal  mare  ed  il  paese  tutto  neirabbandono  che  naturalmente  deriva  da 
jungapace,  quando  ogni  minaccia  è  scomparsa.  Le  difese  erette  in  poco 
tempo  non  valsero  contro  gli  aggressori  anche  perchè,  come  già  dissi, 
la  scienza  militare  non  aveva  fatto  più  progressi  in  China.  Allora  i 
chinesi  intesero  meglio  che  i  pericoli  più  gravi  erano  a  tergo  di  quei 
confinì  che  i  padri  loro  avevano  guardati  nel  corso  di  secoli,  e  dai 
quali  i  tartari  poi  erano  venuti.  Le  due  mila  trecento  cinquanta  cin- 
que fortezze  degli  antichi  tempi  (1)  più  non  erano  efificaci,  ma  si  doveva 
mutare  il  sistema  difensivo  nelle  sue  basi  e  sostituire  la  preponderanza 
della  marina  e  quella  dell'esercito  territoriale.  Bisognava  inoltre  creare 
una  fiotta;  ma  le  difiScoltà  erano  immense,  e  questa  idea  stette  un  quarto 
di  secolo  senza  ricevere  alcun  principio  di  esecuzione. 

Epperò  da  oltre  due  mila  anni  la  marina  chinese  era  rimasta  sta- 
zionaria; le  migliori  giunche  da  guerra  e  quelle  del  commercio  nel  1840 


(1)  Di  primo  ordine  027;  di  secondo  567;  di  terzo  311  ;  di  quarto  300;  di  quinto  150; 
di  sesto  e  settimo  400;  torri  e  castelli  3000. 
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non  superavano  per  lagrandezza  né  per  Tarchitettura  quelle  colle  quali 
•gli  egiziani  antichi  avevano  mantenuto  comunicazioni  col  golfo  Persico, 
colle  quali  Annone  fece  il  giro  deirAfrica  e  colle  quali  infine  i  fenici 
estesero  il  loro  commercio  sulle  sponde  dell'Atlantico.  Alessandro  Ma- 
gno aveva  trovato  nell'India  navi  non  meno  perfette,  e  di  queste  il 
suo  navarca  Nearco  aveva  composto  una  flottiglia.  Con  navi  cosi  im- 
proprie noi  adesso,  sebbene  più  esperti  navigatori,  non  ardiremmo  forse 
far  tanto,  perché  la  fiducia  che  abbiamo  nelle  navi  moderne  fa  nascere 
il  dispregio  per  quegli  avanzi  dei  tempi  antichi.  I  progressi  della  ma- 
rina moderna  oceanica  a  vela  furono  sconosciuti  al  governo  chinese  ; 
questi  avrebbe  potuto  facilmente  ottenere  dai  portoghesi  di  Macao  o 
dai  missionari  francesi  qualche  disegno  ed  anche  maestri  di  scienza 
navale;  ma  i  chinesi  non  se  ne  curarono;  essi  avevano  per  rOccidente 
un  dispregio  che  riusci  loro  fatale.  Nemmeno  valse  a  riscuoterli  la  ca- 
duta dei  mongoli  nell*  India. 

Invero  i  mongoli,  antichi  pastori,  abitanti  delle  montagne  o  vaganti 
nelle  pianure  tra  il  sistema  deirAltai  e  le  Alpi  della  China,  non  dimo- 
strarono inclinazione  nò  attitudine  per  la  marina;  essi  avevano  con- 
quistato la  China  e  1*  India,  avevano  spaventato  TEuropa,  devastato 
r  impero  dei  CalifiS;  ma  la  loro  potenza  terribile  venne  a  frangersi  sul 
mare  e  fu  arrestata  sul  lido  deirOceano.  E  notala  spedizione  di  Kubilai 
Kan  contro  il  Giappone  che  non  voleva  sottomettersi.  Essa  avvenne 
nel  1281  e  vi  prese  parte  anche  la  Corea.  Marco  Polo  non  narra  i  par- 
ticolari deirimmenso  disastro  toccato  a  quell'armata  ch*ei  dice  com- 
posta di  centomila  uomini,  sotto  il  comando  dei  più  valenti  capitani 
mongoli  ;  ma  gli  autori  chinesi  ed  i  giapponesi  parlano  più  apertamente 
e  sono  concordi  su  questo  punto.  Una  spaventevole  tempesta  colse  le 
navi  al  momento  dello  sbarco  ed  il  mare  in  breve  ebbe  le  sue  sponde 
coperte  di  cadaveri.  Di  quelli  che  poterono  mettere  piede  a  terra 
molti  perirono  sotto  i  colpi  dei  giapponesi,  e  si  legge  nelle  cronache  di 
quel  paese  che  trentamila  sopraviventi  rimasero  in  schiavitù.  Nell'India 
la  dominazione  dei  mongoli  non  diede  alla  marina  maggiore  impulso  che 
in  China;  imperocché  Colui  che  aveva  dato  loro  il  potere  deila  spada 
cinque  secoli  prima,  aveva  segnato  pure  il  luogo  dove  questo  potere  sa- 
rebbe caduto. 

I  tartari  Mansciù  incontrarono  di  subito,  nelle  popolazioni  marit- 
time chinesi,  prolungata  resistenza,  sovratutto  nella  provincia  di  Fo- 
kien,  la  quale,  caduti  i  Ming,  per  diciotto  anni  rifiutò  di  sottomettersi. 
L'imperatore  Kan-hi  dovette  scendere  a  patti  con  i  capitani  di  armate 
potenti  che  scorrazzavano  la  costa  a  guisa  di  barbereschi  ;  egli  conce- 
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détte  gradi  ed  onori  a  Txing-xi*Iong,  oapo  di  queste  forze  navali,  lo 
chiamò  a  Pe-king  e  se  lo  fece  amico.  Con  la  stessa  arte,  poco  dopo, 
nel  1683,  potè  chiamar  Kochinga,  il  figlio  di  Txìng-xi-long,  ottenendo  da 
lui  il  possesso  deirisola  di  Formosa  che  questi  aveva  sottratta  agli 
olandesi.  L'elemento  chinese,  al  pari  del  malese  è  ancora  adesso  attivo 
sul  mare  e  non  meno  fiero  e  turbolento  ;  per  opera  sua  infatti  le  coste 
della  China  furono  sempre  infestate  da  arditissimi  pirati,  nò  il  Governo 
è  riuscito  mai  ad  estirpare  questa  cattiva  razza,  perenne  minaccia  pel 
commercio.  Codesta  gente,  avversa  alla  monarchia,  ha  conservato  il 
pensiero  dell'antica  indipendenza  nazionale  ed  è  unita  in  terribili  sètte: 
odia  i  tartari.  Non  sarà  facile  disciplinarla  ;  ma  quando  i  tartari  non 
vi  riuscissero,  dovrebbero  essi  medesimi  farsi  marinai. 

La  marina  militare  chinese  a  vela  componevasi  di  920  giunche  ca- 
paci di  navigare  sul  mare  con  bel  tempo  e  di  1282  giunche  da  fiumi  e 
da  canali,  con  25  ufilziali  ammiragli,  65  ufi9ziali  superiori,  631  subalterni 
e  774  sottufiSziali.  Le  sedi  principali  erano  nella  provincia  di  Fo-kien, 
sul  fiume  Min,  dinanzi  Formosa;  e  nella  provincia  di  Kuang-tung  con 
comando  a  Canton.  Ma  di  tutto  questo  antico  materiale  non  rimangono 
che  le  giunche  da  canali o  da  fiumi;  la  China  8*ò  in  questi  ultimi  tempi 
procurata  una  marina  a  vapore,  la  quale  è  già  più  che  sufiSciente  per  il 
servizio  di  vigilanza  e  per  le  comunicazioni  del  governo  tra  i  paesi 
della  costa  ;  questa  marina  tende  manifestamente  a  costituire  un  valido 
elemento  di  difesa  nazionale. 

Prima  del  disastro  di  Fu-cheu  la  China  disponeva  di  56  navi  a  va- 
pore di  modello  europeo  con  263  cannoni  e  6200  uomini  di  equipaggio; 
in  queste  navi  è  compresa  la  flottiglia  e  lo  sono  pure  le  cannoniere.  Le 
più  considerevoli  sono 2  corazzate:  Tcheng-t/uen,  Chen-yiten  costruite 
a  Stettino,  dove  sono  rimaste  trattenute,  forse  dal  governo  tedesco  o 
per  altri  motivi  che  ignoro,  sebbene  alcune  già  avessero  compiute  le 
prove,  per  lo  che  non  hanno  potuto  prender  parte  alla  difesa  contro 
Taggressione  della  Francia.  Queste  corazzate,  fatte  con  materiali  esclu- 
sivamente germanici  hanno  un  dislocamento  di  7500  tonnellate  cia- 
scuna, con  macchina  di  6300  cavalli  indicati  e  velocità  di  15  miglia.  L'ar- 
tiglieria si  compone  principalmente  di  quattro  cannoni  del  calibro  di 
centimetri  30,5,  lunghi  venticinque  calibri  e  del  peso  di  tonnellate  32; 
questi  cannoni  sono  collocati  a  due  a  due  sopra  le  piattaforme  delle  torri 
corazzate;  le  quali  torri  si  manovrano  a  vapore.  Vi  sono  altri  quattro 
cannoni  di  24  centimetri;  due  apparecchi  dì  lancio  per  siluri, due  tor- 
pediniere lunghe  metri  19,50  con  velocità  di  quindici  miglia  e  mezzo. 
Le  armature  sono  della  spessezza  di  centimetri  37.  Una  quarta  eoraz- 


314  SISTEMA  MILITARE  DELLA  CHINA. 

zata  minore  è  stata  pure  costraita  a  Stettino:  il  suo  dislocamento  è  di 
2355  tonnellate  e  la  macchina  di  2800  cavalli. 

Dopo  queste  corazzate  da  mare,  le  navi  più  importanti  sono: 

Due  incrociatori  in  acciaio  costruiti  dalla  ditta  Armstrong  in  In- 
ghilterra,  con  velocità  di  16  miglia,  armati  di  otto  cannoni. 

Due  cannoniere  corazzate. 

Dieci  corvette,  alcune  delle  quali  ancora  sul  cantiere. 

Otto  trasporti;  nove  sloops  o  corvette  minori. 

Una  schiera  di  piccole  torpediniere. 

Tutte  queste  navi  avrebbero  in  complesso  un  dislocamento  di  70  000 
tonnellate  almeno,  le  quali  non  rappresentano  un  valore  minore  di  ot- 
tanta milioni  di  lire  nostre;  e  forse  eccedono  notevolmente  questo  ca- 
pitale. 

Il  governo  chinese  ha  ordinato  recentemente  sei  batterie  galleg- 
gianti per  la  difesa  del  Yang-tse. 

Osservo  che  Tammiragliato  chinese  ha  moltiplicato  il  numero  dei 
bastimenti  minori  prima  che  pensasse  a  procurarsi  qualche  nave  di 
linea;  naturalmente  esso  doveva  provvedere  di  subito  al  servizio  ordi- 
nario delle  coste,  alla  repressione  dei  pirati  ed  alle  comunicazioni 
marittime;  del  resto  le  piccole  navi  non  richiedono  un  personale  tanto 
istruito,  nò  tanto  disciplinato  come  le  navi  di  battaglia.  Ma  per  la  di- 
fesa della  China,  i  bastimenti  minori  come  grincrociatori  e  le  torpedi- 
niere devono  considerarsi  come  di  pochissimo  valore,  finché  le  navi  di 
battaglia  nemiche  rimangano  padrone  delle  acque,  orincrociatori  sono 
come  la  cavalleria  degli  eserciti,  arma  di  scarsa  efficienza  se  non  va 
unita  a  ben  ordinata  e  numerosa  fanteria;  utilissima  invece  quando  il 
nemico  è  disperso. 

La  rassegna  di  queste  forze  navali  non  ci  darebbe  una  idea  suffi- 
ciente delle  condizioni  della  marina  chinese  se  non  avessimo  anche  no- 
tizie sopra  i  suoi  arsenali  ed  altri  suoi  stabilimenti  militari  marittimi. 
A  Fu-cheu  la  China,  con  propri  operai,  costruisce  navi  in  ferro  di  3000 
tonnellate  di  dislocamento,  colle  macchine  a  vapore  capaci  d'imprimere 
una  velocità  di  15  miglia  Torà.  11  confronto  delle  officine  di  Fu-cheu  con 
quelle  più  accreditate  in  Europa  fa  onore  ai  chinesi;  imperocché  nel  1860 
la  società  des  Forges  et  Chantiers  de  la  Mediterranée  che  poi  costruì  le 
nostre  corazzate  Maria  Pia  e  San  Martino  non  era  in  condizioni  molto 
più  elevate.  A  Huang-nan  la  China  ha  una  fabbrica  di  cannoni  di  ferro 
fucinato,  da  dove  escono  pezzi  del  peso  di  otto  tonnellate  circa,  buoni 
per  Tarmamento  delle  navi  minori  :  ma  i  tubi  di  acciaio  di  questi  can- 
noni vengono  dall'Europa.  In  quest'ultimo  arsenale  vi  è  pure  una  bellis- 
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^ima  fonderìa  e  poco  distante  un  polverificio.  I  direttori  sono  inglesi  o 
scozzesi,  i  capi  operai  guadagnano  70, 80,  90  piastre  il  mese  secondo  la 
loro  abilità;  i  facchini  sette  od  otto  piastre  per  la  settimana  di  sei 
giorni  lavorativi;  onde  si  vede  che  in  media  i!  prezzo  del  lavoro  è  più 
caro  che  in  Italia.  Esistono  in  China  nuove  fabbriche  di  armi  portatili, 
«  molte  di  queste  armi  di  recente  sono  venute  dall'Europa  insieme  al 
materiale  d'artiglieria  per  Tesercito. 

La  China  non  potrebbe  costruire  grandi  corazzate  nei  suoi  arsenali 
<son  vantaggio  economico,  perchè  non  più  di  noi  Italiani  è  in  grado  di 
preparare  piastre  di  ferro  ed  acciaio,  e  perchè  inoltre  la  domanda  di 
notali  piastre  ai  centri  di  produzione  europei  od  americani,  nelle  forme 
e  nelle  misure  rilevate  sul  fianco  dei  bastimenti  o  delle  torri,  cagione- 
rebbe una  perdita  di  tempo  smisurata.  Ma  il  fatto  di  avere,  colFaiuto 
pure  deirEuropa,  introdotto  nel  paese  industrie  navali  meccaniche  di 
ragguardevole  importanza  è  assai  degno  della  nostra  attenzione. 

Guardando  all'avvenire,  la  floridezza  della  marina  chinese  si  col- 
lega col  progresso  della  industria  siderurgica.  La  China  possiede  mi- 
niere di  ferro,  ma  non  saprei  se  in  prossimità  di  queste  vi  sia  carbone 
fossile. 

Con  tutto  questo  la  marina  chinese,  nello  stato  in  cui  era  al  prin- 
cipio del  corrente  anno,  può  dessa  considerarsi  come  valida  e  adulta 
istituzione  ?  0  non  è  piuttosto  un  embrione  dal  quale  uscirà  una  potenza 
futura  ?  Intendiamoci  :  se  il  personale  di  questa  marina  fosse  commen- 
devole come  il  materiale  acquistato  airestero  o  fatto  sotto  la  direzione 
d'ingegneri  esteri,  il  passo  della  China  in  meno  di  venti  anni  sarebbe 
immenso.  Ma  i  danari,  se  procurano  le  navi,  non  bastano  a  fare  buoni 
comandanti  e  valenti  equipaggi.  Una  marina  non  può  sussistere  senza 
il  soccorso  della  scienza,  e  questa  scienza,  data  agli  ufficiali,  deve  poi 
estendersi  gradatamente  ai  graduati  subalterni  ed  ai  comuni  tutti  sotto 
forma  di  tradizioni,  essendo  la  scienza  lume  dell'arte.  Tale  lavoro  ri- 
chiede almeno  il  corso  di  una  o  due  generazioni,  affinchè  raggiunga  la 
perfezione  europea.  Le  navi  corazzate,  i  loro  cannoni,  le  torpedini  non 
avranno  tutta  la  loro  efficienza,  se  ogni  ufficiale  chinese  navigante  non 
possa  stare  di  fronte  ai  giovani  usciti  dalle  nostre  scuole  navali,  se 
questi  ufficiali  non  abbiano  imparato  a  bordo  di  navi  estere  le  regole 
delia  disciplina,  se  infine  i  sottufficiali  chinesi  non  sieno  ammaestrati 
in  ogni  ramo  della  loro  professione.  Ogni  cannoniere  chinese,  per  sen- 
tirsi animoso  di  fronte  al  nemico,  dovrà  possedere  la  sveltezza  dei  can- 
nonieri della  scuola  inglese  dell'E^c^^^^n^,  e,  diciamolo  pure,  senza 
troppa  modestia,  anche  dei  nostri  bravi  allievi  della  Maria  Adelaide. 
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Ma  chi  toglierà  i  dubbii  che  qaesti  punti  tanto  essenziali  lasciano 
nella  mente  ?  La  China  ha  ricevuto  molti  aiuti  dalla  Germania,  e  noi  sap- 
piamo che  nella  marina  germanica  Tistruzione  è  quanto  mai  elevata;, 
anzi  questa  marina  è  un  flutto  elettissimo  delia  coltura  tedesca  :  i  chi- 
nesi  faranno  ogni  sforzo  per  imitare  questo  esempio.  Ma  vi  sono  forse 
navi  scuole  nella  marina  chinese?  Chi  le  ha  visitate  ?  A  chi  ne  ò  affidata 
la  direzione?  Sono  i  capi  tartari  o  chinesi  capaci  di  occupare  posti  così 
delicati  ?  Lo  dico  sinceramente,  io  credo  che  il  compito  di  un  Hobbart 
Pacha  chinese  sarebbe  assai  duro;  ma  infine  la  fiducia  c*é,  e  questa  fi- 
ducia vale  almeno  qualche  cosa. 

Non  dimentichiamo  che  una  marina  militare  è  il  più  alto  segnacolo 
della  civiltà  e  della  educazione  di  un  popolo  ;  T Europa  presente  pos- 
siede quello  che  sarebbe  paruto  un  sogno  agli  antichi.  Onde  io  penso 
che  la  China  non  avrà  dominio  sul  mare  che  allorquando,  dato  un  forte 
impulso  al  suo  civile  risorgimento,  sarà  in  grado  di  ottenere  questo  do* 
minio.  Col  crescere  al  di  là  di  un  saggio  limite  il  numero  delle  sue  navi 
da  guerra,  al  presente,  la  China  dovrebbe  introdurre  nelle  medesime 
un  personale  inettissimo  di  cui  le  sarebbe  poi  impossibile  dis&rsi;  il 
quale  precluderebbe  ogni  via  di  buon  ordinamento  e  di  progresso.  Pas- 
sata Tetà  di  25  anni  Tuomo  di  mare  non  è  più  idoneo  a  ricever  migliore 
educazione. 

Forse  la  dura  prova  avuta  a  Fu-cheu  sarà  per  la  China  più  utile 
che  dannosa.  Poche  navi  furono  perdute  sotto  il  fuoco  dell'ammira- 
glio Courbet  e  l'arsenale  sarà  in  breve  ristaurato  :  le  corazzate  riman- 
gono e  meglio  di  queste  la  esperienza  acquistata;  ma  pure  la  somma 
delle  forze  navali  della  China  è  troppo  impari  al  bisogno  per  la  pro- 
tezione contro  le  potenze  d'Occidente.  La  China  deve  procurarsi  la 
marina  meglio  ordinata  che  può,  badando  per  ora  più  alla  qualità  che 
al  numero.  Con  dodici  grandi  navi  di  battaglia  veloci  ed  il  loro  cor- 
i*edo  di  esploratori  e  torpediniere,  essa  potrebbe,  tenuto  conto  delle 
distanze,  neutralizzare  metà  della  marina  francese  e  un  terzo  dell'in- 
glese ;  essa  sbarrerebbe  il  passo  ad  una  spedizione  già  considerevole. 
Ma  a  questo  segno  non  si  può  giungere  che  a  gradi  :  la  nostra  gene- 
razione non  vedrà  la  bandiera  chinese  sventolare  sopra  simile  armata^ 
a  meno  che  questa  non  sia  una  fantastica  creazione,  come  le  squadre 
di  Mehemet  Ali,  Pacha  d'Egitto,  oppure  che  non  avvengano  nell'estremo 
Oriente  straordinari  ed  ìmpreveduti  rivolgimenti. 

Dopo  i  trattati  del  1858,  la  China  è  protetta  dal  suo  commercio 
marittimo,  in  limitata  misura,  per  le  concessioni  medesime  che  ha 
fatte  a  tutti  gli  Stati  di  Europa,  ed  intanto  essa  trae  qualche  utile  da. 
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una  polìtica  dove  è  entrata  più  per  debolezza  clie  per  deliberato  pro- 
posito. Infatti  le  colonie  miste  dei  principali  porti  aperti  costituiscono 
altrettanti  punti  neutri:  1  membri  di  queste  colonie  si  considerano 
come  in  casa  propria;  essi  non  patirebbero  un  disturbo  grave  nei  loro 
interessi  senza  reclamare  l'assistenza  dei  loro  Governi,  la  quale  assi- 
stenza, fosse  pur  soltanto  morale,  gioverà  alla  China.  Per  quel  fatto 
la  China  è  divenuta  meno  vulnerabile.  Nel  1842  gì*  inglesi  non  avevano 
un  tale  ostacolo,  essi  erano  quasi  soli,  tranne  a  Canton,  e  la  loro  con- 
dizione come  belligeranti  era  affatto  libera.  Anziché  disturbare  il  com- 
mercio di  potenze  neutre  amiche,  essi  promettevano  a  queste  potenze 
larga  partecipazione  ai  risultati  della  loro  campagna  coir  apertura 
di  nuovi  porti  non  meno  importanti  di  Canton  dove  il  commercio  del- 
r  Europa  e  degli  Stati  Uniti  d*  America  era  confinato.  Politicamente 
quindi  la  China  può  dirsi  meno  debole  che  ventiquattro  anni  or  sono. 
Sotto  raspetto  militare  la  questione  è  ancora  meno  discutibile.  Al  tempo 
della  guerra  deiroppio  che  durò  due  anni,  gr inglesi  dovettero  man- 
tenere dodicimila  uomini  di  armi  diverse,  per  corpi  da  sbarco,  com- 
presi i  marinari,  sotto  il  comando  dell'ammiraglio;  adesso  queste  truppe 
non  basterebbero  più  per  ottenere  risultati  di  pari  importanza;  es- 
sendoché la  China  ha  per  difesa  delle  sue  coste  un  esercito  di  cento 
mila  uomini  armati  all'europea  ed  i  suoi  uffiziali  sono  meno  ignoranti 
della  nostra  tattica.  Già  nel  1800  il  sistema  delle  rappresaglie  con  at- 
tacchi ora  sopra  un  punto  fortificato  della  costa  ora  sopra  Taltro  fu 
abbandonato.  Questo  sistema  inteso  a  recare  danno  e  spavento  ad  inermi 
e  numerose  popolazioni,  suscitava  odi  nazionali  ed  era  privo  di  effetti 
prontamente  decisivi.  Gli  alleati  preferirono  una  mossa  contro  la  ca- 
pitale minacciando  la  dinastia. 

Pe-king  é  una  vasta  colonia  tartara:  si  asserisce  che  la  China  vi 
abbia  ordinato  un  esercito  di  centomila  uomini;  ma  se  pure  questo 
esercito  non  fosse  in  pronto,  é  fuori  d'ogni  dubbio  che  in  breve  po- 
trebbe comporsi,  purché  vi  sieno  le  armi.  Inoltre  la  difesa  di  Pe-king 
riceverà  aiuti  dalle  truppe  stanziate  nella  Mongolia  e  nella  Mansciuria. 
Nello  stato  delle  nostre  informazioni,  dobbiamo  ritenere  che  per  ten- 
tare un  colpo  decisivo  sulla  capitale  della  China  non  basterebbe  un 
corpo  d'armata  al  completo,  molto  più  che  la  costa  del  Pechili  non  ha 
punti  di  approdo  soddisfacenti  e  che  per  questo  le  comunicazioni  del- 
l'esercito col  mare  presenterebbero  sovente  interruzioni  ed  altre  dif- 
ficoltà. Inoltre  la  posizione  di  Tien-tsin  é  stata  fortificata  con  recenti 
opere  da  campo  armate  di  107  cannoni  Krupp.  Vi  è  sul  Pei-ho  una 
flottiglia  e  in  quel  fiume  le  corazzate  non  possono  entrare.  La  resi- 


31B  SISTEMA  MILITARE  DELLA  CHINA. 

stenza  quindi  paò  farsi  in  condizioni  assai  più  favorevoli  che  nel  1860. 
L'esercito  d'invasione  stenterebbe  a  trovare  una  base  di  operazione 
buona  e  la  sua  ritirata  in  caso  d' insuccesso  sarebbe  pericolosa.  Al  tempo 
nostro  non  si  troverebbe  un  nuovo  Agatocle  o  un  nuovo  Cortes  il  quale 
cominciasse  col  bruciar  i  vascelli;  la  marina  è  indispensabile,  ma  i 
porti  sicuri  sono  più  rari  per  1  grandi  scafi  che  per  i  piccoli.  Per  ov- 
viare a  questi  inconvenienti  ci  vuole  il  numero  dei  combattenti.  La 
spedizione  di  quarantamila  uomini  non  sarebbe  per  la  Francia  lieve 
impresa  e  si  può  dubitare  che  essa  vi  si  sobbarchi  al  presente. 

La  China  per  i  suoi  preparativi  ha  dovuto  imporsi  sacrifizi  in  da- 
naro sempre  più  gravi  in  un  paese  dove  i  tributi  sono  pagati  in  natura 
e  le  derrate  vendute  a  vii  prezzo  a  causa  della  deficienza  dei  metalli 
nelle  Provincie  centrali.  Non  v'ha  dubbio  che  il  prodotto  delle  dogane 
e  delle  nuove  tasse  sia  completamente  assorbito  per  le  spese  militari. 
A  mantenere  duecentomila  uomini  armati  all'europea  ed  un  naviglio 
come  il  chinese  attuale,  noi,  pure  col  sistema  delle*  riserve,  spende- 
remmo cento  milioni  Tanno  di  lire  nostre  per  Io  meno  e  la  China  avrà 
dovuto  aggiungere  due  o  trecento  milioni  in  rate  diverse  per  armare 
le  sue  coste  e  per  il  materiale  da  guerra  mobile. 

Nulla  per6  sappiamo  di  preciso  sull'esercito  chinese  :  ho  ricavata 
le  precedenti  indicazioni  dalFAlmanacco  di  Gotha  per  l'anno  1884.  Ai 
duecentomila  uomini  di  cui  parlai,  bisogna,  secondo  TAImanacco,  aggiun- 
gere ancora  novantamila  per  l'ammontare  totale  delle  forze  mobili 
dell'  impero  chinese,  ma  ci  è  detto  che  non  tutti  questi  290  mila  uomini 
sono  in  permanenza  sotto  le  armi. 

Ecco  la  ripartizione  delle  forze  chinesi  ai  confini  di  terra: 

1^  Esercito  di  Mansciuria,  tra  Mukden  e  Tsit-si-kar,  comando 
nella  sacra  città  tartara  di  Mukden,  30  000  uomini. 

2*"  Esercito  di  Mongolia,  sotto  il  comando  militare  di  Pe-king, 
20  000  uomini. 

3®  Esercito  del  Turkestan,  confini  occidentali,  40  000  uomini. 
In  tutto,  come  dissi,  90  000  combattenti.  Questa  situazione  equivale 
presso  a  poco  al  disarmo  dei  confini  ;  più  dei  due  terzi  delle  forze  at- 
tive della  China  sono  impiegate  a  sua  difesa  contro  le  minacele  dei 
mare.  Ma  nella  enumerazione  precedente  non  abbiamo  parlato  della 
parte  dell'esercito  chinese  destinata  al  mantenimento  dell'ordine  interno, 
la  quale  fa  Tuffizio  dei  nostri  carabinieri,  guardie  di  sicurezza,  ecc. 
Ammettendo  pure  che,  senza  l'appoggio  di  corpi  militari  costituiti,  tale 
servizio  sia  fatto  con  un  uomo  armato  per  mille  abitanti,  si  avrebbe 
di  subito  360  000  uomini  da  aggiungere  agli  eserciti  di  cui  ho  parlato,  e 
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le  forze  militari  della  China  si  eleverebbero  a  650  000  uomini,  senza 
comprendere  le  riserve  del  centro.  Tutto  questo  fa  vedere  che  l'ammon- 
tare delle  forze  cbinesi  di  cui  ho  parlato  nel  capitolo  primo  di  questa 
narrazione  è  conforme  alla  logica  ;  e  questo  dimostra  inoltre  che  Tam- 
ministrazione  chinese  è  fondata  sopra  la  massima  economia.  Infatti  la 
forza  pubblica  deirinterno  ripartita  nei  centri  di  popolazione  grandi  e 
piccoli  basterebbe  appena  per  sedare  tumulti  in  borgate  isolate. 

In  qual  conto  dobbiamo  noi  tenere  presentemente  le  truppe  chi- 
nesi  ?  Esse  hanno  fatto  cattiva  prova  nelle  guerre  passate;  ma  combat- 
tevano un  nemico  del  quale  non  conoscevano  la  disciplina.  Il  soldato 
chinese,  quando  fosse  nelle  file  di  un  esercito  europeo,  non  sarebbe  in- 
feriore di  certo  all'arabo  ed  all'annamita  che  i  francesi  tengono  al  loro 
servizio,  nò  all'indiano  dell'esercito  inglese;  ma  bisogna  tener  conto 
della  superiorità  morale  dei  popoli  civili  ;  ed  invero  sul  campo  l'ascen- 
dente d'un  corpo  europeo  è  sempre  considerevole  sopra  truppe  asia- 
tiche; questo  ascendente  produce  un  panico  singolarissimo  ch'io  para- 
gonerei al  timore  istintivo  d'ogni  uomo  inferiore  per  chi  gli  sta  sopra. 
Nel  calcolo  delle  truppe  europee  necessarie  per  combattere  la  China 
si  può  mettere  uno  contro  due  ;  ma  se  i  chinesi  cureranno  l'istruzione 
dei  loro  uffiziali,  la  fiducia  tornerà  a  mantenere  saldo  il  coraggio  delle 
loro  truppe. 

Altro  difetto  dell'esercito  chinese  consiste  nella  difficoltà  della  sua 
mobilitazione  ;  vi  si  rimedia  col  numero,  ma  si  perde  necessariamente 
nella  qualità.  Ogni  provincia  è  ridotta  a  difendesi  da  sé  medesima, 
come  se  fosse  un  principato  isolato,  e  nessuna  può  sperare  utile  soc- 
corso dalle  altre  prima  di  uno  o  due  mesi.  Per  dare  un'idea  della  len- 
tezza delle  comunicazioni  nell'interno  della  China,  dirò  che  lord  Amherst 
impiegò  per  acqua  quattro  mesi  e  due  giorni  da  Pe-king  a  Canton; 
adesso  non  v'è  ragione  per  credere  che  il  viaggio  sia  di  molto  più  celere. 
La  distanza  in  tempo  dai  porti  di  Europa  per  i  trasporti  militari  è  la 
metà;  ed  a  questo  riguardo  si  noti  che  il  nerbo  dei  corpi  militari  chinesi 
sta  al  nord,  perchè  la  dinastia  innanzi  di  difendere  la  China  pensa  a 
porre  so  medesima  al  sicuro.  Con  questa  politica  le  operazioni  del  Tong- 
king  non  costeranno  meno  fatica  alla  China  che  alla  Francia  e  si  capisce 
come  quella  colla  diplomazia  mostrasse  tanta  scaltrezza  per  guada- 
gnare tempo.  Gli  europei  hanno  colle  navi  il  vantaggio  nei  colpi  im- 
provvisi, dove  il  maggior  numero  o  almeno  la  superiorità  delle  forze 
può  essere  da  parte  loro:  ma  se  volessero  internarsi  nel  paese,  le  ri- 
serve chinesi  avrebbero  tempo  di  arrivare.  La  China  ha  un  bisogno 
urgente  di  strade  ferrate  per  completare  la  base  della  sua  difesa  ter- 
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ritorìale;  ma  le  strade  ferrate  lungo  le  coste  non  gioveranno  tanto 
presto  alle  Provincie  deirovest 

Si  aggiunge  a  queste  difficoltà  la  considerazione  che  un  esercito 
europeo,  il  quale  si  facesse  padrone  del  corso  del  basso  Yang-tse,  di- 
viderebbe la  China  militare  in  due  parti  che  non  avrebbero  tra  loro 
che  comunicazioni  lente  e  difficili  per  Talto  Yang-tse,  con  istrade  assai 
meno  praticabili.  Le  acque  del  grande  fiume  sono  protette  da  navi 
sottili  e  da  nuove  batterie  erette  in  vari  luoghi  principalmente  a  Wu- 
sung  e  nei  dintorni  di  Nang-king;  ma  la  difesa  contro  forze  europee 
superiori  sarebbe  dubbia. 

Laonde,  venendo  alle  corte,  il  miglior  mezzo  d'impedire  Tinvasione 
del  territorio  chinese  sarebbe  di  aspettare  in  mare,  con  forte  naviglio, 
il  corpo  di  spedizione  e  di  mandarlo  a  picco.  Questa  strategia  navale 
ò  delle  più  semplici  e  s*io  fossi  chinese,  di  certo  essa  mi  andrebbe  molto 
a  genio,  non  fosse  altro  che  per  la  mia  dilezione  per  i  grandi  successi 
navali.  Ma  tale  potenza  di  mezzi  non  è  data  ancora  al  governo  di 
Pe-king.  Intanto  i  chinesi  devono  mantenere  incolume  il  loro  territorio 
marittimo.  La  Francia  minaccia  di  occupare  risola  di  Formosa;  ora 
il  possesso  di  quel  baluardo  è  di  capitale  importanza  per  la  difesa  della 
China;  la  sua  perdita  sarebbe  fatale  ali* impero. 

Non  mancano  ai  chinesi  opere  scritte  suirarte  militare;  ma  sono 
molto  antiche;  alcune  di  esse  risalgono  ai  tempi  di  Ciro,  epoca  classica 
della  China,  in  cui  erano  incessanti  le  lotte  sanguinose  che  condussero 
gradatamente  Timpero  airunità  politica.  Il  più  stimato  autore  è  Sun-tseu, 
il  quale  ebbe  per  cementatori  ed  interpreti  altri  scrittori  illustri  e  fra 
questi  Wang-chi-Txìng,  che  viveva  nel  settimo  secolo  deiréra  nostra. 
L*opera  di  Sun-tseu  é  meritevole  d*  interesse  per  la  storia  deirarte 
militare  della  China;  essa  contiene  precetti  savi  e  dinota  nello  stratego 
chinese  molta  esperienza  unita  ad  elevatezza  d'animo  ed  a  sentimenti 
generosi.  È  divisa  in  tredici  capitoli  e  tratta  della  filosofia  della  guerra, 
del  governo  e  deirordinamento  delle  truppe,  dei  movimenti  tattici, 
dello  studio  del  terreno,  ecc.  Se  gli  scritti  dei  cinesi  fossero  popolari 
nelle  nostre  biblioteche  come  quelli  della  Grecia  antica,  se  avessimo 
libere  traduzioni  che  rendessero  a  noi  più  naturali  le  similitudini  chi- 
nesi improprie  alla  nostra  lingua,  Sun-tseu  non  sarebbe  dai  nostri  uffi- 
ziali  meno  conosciuto  di  Senofonte.  La  ristrettezza  dello  spazio  mi 
vieta  di  riprodurne  qualche  sentenza;  ve  ne  sono  delle  bellissime,  le 
quali  farebbero  onore  ai  migliori  scrittori  moderni. 


DISCUSSIONE  DEL  BILANCIO  DELLA  MARINA  FRANCESE  PEL  1885.  —  È  notevole 

il  discorso  del  ministro  della  marina  nella  parte  che  si  riferisce  alle 
costruzioni  navali,  che  si  riassume  come  segue: 

È  lontano  dalFopporsi  alle  trasformazioni  richieste  dal  progresso, 
ma  crede  si  debba  procedere  con  cautela  e  non  sacrificare  il  passato 
al  presente:  innovando  non  devesi  dare  un  colpo  irreparabile  alla 
potenza  navale.  Le  critiche  fktte  allo  stato  della  marina  sono  esa- 
gerate. Gli  avversari  deirattuale  amministrazione  non  sono  d'accordo 
fra  loro  sulle  novità  da  introdurre,  tranne  che  sopra  un  punto:  la  sop- 
pressione delle  corazzate,  perchè  costano  troppo,  e  non  sono  in  grado 
di  resistere  alle  nuove  armi:  credono  convenga  abbandonarle  e  rinun- 
ziare a  terminare  quelle  in  cantiere  per  volgere  tutti  gli  sforzi  a  co- 
struire rapidi  incrociatori  e  torpediniere.  Questa  teoria  è  basata  sulla 
ipotesi  che  una  corazzata  colpita  da  un  siluro  sarà  fatalmente  affon- 
data, e  che,  se  è  attaccata  da  parecchie  torpediniere,  è  perduta.  Ora 
nulla  dimostra  che  lo  scoppio  di  un  siluro  debba  affondare  una  nave. 
Questa  subirà  avarie  più  o  meno  gravi,  ma  in  grazia  dei  numerosi 
scompartimenti  stagni,  i  guasti  non  saranno  molto  più  gravi  di  quelli 
prodotti  da  una  granata  che  colpisca  al  galleggiamento  una  nave  non 
corazzata.  Il  pericolo  per  una  corazzata  ò  sopratutto  air  àncora,  ove 
si  possono  trovare  più  mezzi  di  difesa,  ma  è  assai  diminuita  al  largo 
dalle  condizioni  di  tempo  e  di  mare  che  rendono  incerto  il  tiro  del  si- 
luro e  diminuiscono  assai  la  velocità  delle  torpediniere. 

Si  è  detto  che  la  guerra  di  crociera  sarà  in  avvenire  la  sola  effi- 
cace. Non  nega  il  valore  degli  incrociatori  e  vorrebbe  poterne  avere 
molti,  ma  li  crede  insufficienti  in  molti  casi,  come  per  attaccare  opere 
di  costa  0  per  servire  di  appoggio  alle  torpediniere,  e  considera  che 
sarebbe  mettersi  in  condizione  di  inferiorità,  rispetto  ai  vicini,  il  sop- 
primere pei  primi  le  corazzate.  L'abbandono  prematuro  di  esse,  e  sopra* 


322  CRONACA. 

tutto  il  non  terminare  quelle  in  cantiere,  sarebbe  una  grave  imprudenza, 
i  cui  effetti  crede  disastrosi  tanto  da  rifiutarne  la  responsabilità.  La  sua 
opinione  ò  del  resto  divisa  dagli  uomini  più  competenti  d*  Inghilterra. 
Ammette  tuttavia  che  convenga  tenersi  per  lungo  tempo  alle  corazzate 
già  in  cantiere,  e  portare  d^ora  innanzi  tutti  gli  sforzi  sui  rapidi  in- 
crociatori e  sulle  torpediniere  il  cui  numero  dovrà  essere  aumentato 
a  misura  dei  mezzi  pecuniari  disponibili. 

Sette  torpediniere  di  tipo  analogo  a  quelle  state  sperimentate  in 
squadra,  ma  un  poco  più  grandi,  e  rese  quindi  più  abitabili,  sono  state 
commesse  ali* industria.  Non  saranno  le  sole:  ma  crede  che  per  un 
pezzo  ancora  si  dovrà  comporre  la  flotta  di  corazzate,  incrociatori  e 
torpediniere  (Approvazioni).  Cita  ancora  Testratto  seguente  di  un  rap- 
porto della  Commissione  della  difesa  subacquea  circa  le  torpediniere: 
«  Le  torpediniere  sono  le  ultime  venute  nelle  successive  trasforma- 
zioni subite  dal  materiale  navale.  Non  ne  consegue  che  debbano  so- 
stituirsi a  tutto*  inaugurare  una  nuova  èra,  tanto  meno  formare  il  co- 
ronamento definitivo  deiredifizio.  È  una  evoluzione  niente  di  più,  e 
molto  ingenuo  sarebbe  chi  non  comprendesse  che  questi  pericolosi  ma 
fragili  mezzi  di  guerra  hanno  mestieri  di  appoggio,  e  che  i  punti  di  ap- 
poggio si  presenteranno,  secondo  le  circostanze,  sotto  la  forma  di 
forti,  di  guarda-coste,  o  di  corazzate.  Ciò  che  devesi  fare  è  dare  a 
questa  nuova  arma  tutta  la  sua  efiScacia,  e  se  qualcosa  può  elevare 
il  carattere  e  1*  intelligenza,  è  la  preparazione  alla  parte  di  comandante 
di  torpediniera  in  tempo  di  guerra.  LMmmaginazione  si  è  impadronita 
di  questa  questione,  e  tende  a  snaturare  la  parte  delle  torpediniere  so- 
stituendola a  tutto  il  resto.  > 

Ecco  la  verità:  Le  torpediniere  debbono  assumere  una  parte  im- 
portante fra  le  forze  navali,  bisogna  farne  molte  ed  insegnare  al  per- 
sonale il  modo  di  servirsene  utilmente,  ma  non  è  da  perdere  d*occhio 
che  la  Francia  non  può  conservare  il  suo  posto  di  potenza  marittima 
se  non  a  condizione  di  avere  ad  un  tempo  delle  corazzate,  degli  in- 
crociatori e  delle  torpediniere.  (Approvazioni). 

La  squadra  d'evoluzione,  di  cui  taluno  chiese  la  soppressione,  ò 
la  migliore  scuola  del  personale,  e  crede  debbasi  mantenere  facendovi 
passare  a  turno  tutti  i  nuovi  tipi  di  nave.  Quando  con  ciò  si  sarà  po- 
tuto mettere  in  riserva  pronta  le  più  potenti  navi  di  ogni  specie,  si  potrà 
aspettare  tutte  le  eventualità. 

Opina  che  si  deplori  a  ragione  la  lentezza  delie  costruzioni:  ne  fu- 
rono cominciate  troppe  ad  un  tempo:  ci  si  rimedierà  possibilmente 
concentrando  in  ogni  arsenale  tutti  i  mezzi  su  quelle  più  inoltrate. 
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Si  occuperà  di  fare  studiare  la  quistione  dei  trasporti  per  mare, 
onde  migliorarli  e  renderli  più  economici. 

Vorrebbe  convincere  la  Camera,  che  se  il  personale  navale  ò  al- 
Taltezza  di  tutto  ciò  che  il  paese  può  domandargli  non  manca  altro 
che  denaro  per  completare  un  materiale  che  può  essere  paragonato 
senza  tema  con  quello  di  tutte  le  più  grandi  potenze  marittime. 

Il  relatore  della  Commissione  del  bilancio  giustifica  a  sua  volta 
le  riduzioni  fatte  di  circa  4  V2  milioni  al  progetto  ministeriale,  ver- 
tente specialmente  sui  lavori  idraulici  e  sui  corpi  ausiliari. 

Nota  la  commissione  non  aver  inteso  la  soppressione  della  squa- 
dra di  evoluzione,  utilissima  scuola,  ma  pone  solo  la  questione  se  sia 
realmente  utile  tenerla  armata  12  mesi  delFanno,  poiché  i  mesi  inver- 
nali sono  assai  poco  profittevoli  air  istruzione  pratica. 

Vorrebbe  pure  un'economia  sopra  gli  armamenti  di  piccole  navi 
stazionarie  e  di  uso  locale,  poco  atte  a  navigare  e  sopra  le  spese  per 
trasporti  nelle  Indie,  notando  che  i  trasporti  per  noleggio  sono  più  eco- 
nomici di  quelli  fatti  con  navi  dello  Stato,  e  che  quindi  converrebbe  ricor- 
rere più  largamente  al  primo  sistema.  Prende  del  resto  atto  di  quanto 
il  ministro  ha  riconosciuto  egli  stesso  riguardo  a  ciò. 

Si  vorrebbe  la  riduzione  degli  equipaggi  delle  navi,  la  cui  forza 
è  esuberante  in  Francia  e  inusitata  nelle  altre  marine. 

Sulle  navi  tipo  Duperré,  per  esempio,  vi  è  un  equipaggio  regola- 
mentare di  712  uomini,  che  non  scende  nelFatto  pratico  mai  al  disotto 
dei  660  e  670  uomini,  mentre  sulla  corazzata  Rodney  si  hanno  solo 
430  uomini. 

Circa  le  costruzioni  navali  dice  che  la  Commissione  non  ha  fatto 
riduzioni  di  natura  da  compromettere  l'avvenire  della  flotta.  Essa  è 
del  resto  d'accordo  col  ministro  :  non  si  tratta  di  mettere  in  cantiere 
nuove  corazzate  :  la  costruzione  delle  due  in  cantiere  Brenmts,  Char- 
les  Martel,  poco  inoltrata,  è  stata  aggiornata  e  sarebbe  stato  pur  bene 
aggiornare  quella  della  Magenta,  per  cui  fu  speso  solo  1  V2  milione,  per 
potere  spingere  più  attivamente  le  altre,  0  aumentare  la  dotazione  degli 
incrociatori  e  delle  torpediniere. 

Prende  nota  deiraver  il  ministro  riconosciuto  il  bisogno  di  aumen- 
tare gli  incrociatori,  e  di  renderli  più  rapidi  e  di  costruire  torpedi- 
niere. 

Nota  che  la  Esmeralda  e  il  Riachuelo,  furono  costruite  in  Inghil- 
terra dall'  industria  privata  in  breve  spazio  di  tempo.  La  corazzata  Ria- 
chueìo  di  seimila  tonnellate  fu  consegnata  in  2  anni  e  un  mese  a  datare 
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dalla  commessa.  Crede  cbe  il  segreto  di  questa  rapidità  stia  semplice- 
mente nel  fatto  che  una  volta  messa  la  nave  in  cantiere,  non  ò  lecito 
modificarne  alcuna  parte  della  costruzione,  ciò  che  succede  negli  arse- 
nali dello  Stato,  portando  a  6  o  7  anni  almeno  il  tempo  di  costruzione. 
Cita  quanto  fti  detto  in  proposito  dal  signor  Smith  alla  discussione  del 
bilancio  inglese  del  1885:  «Vorrei  fosse  assolutamente  vietato  di  ritoc- 
care i  piani....  ogni  costruttore  che  si  permettesse  un  cambiamento  in 
un  piano  adottato  dovrebbe  essere  appiccato.  >  Senza  voler  prendere 
sul  serio  questa  iperbole,  dice  che  dovrebbesi  pensare,  una  volta  dati 
ì  piani  all'arsenale,  a  farli  eseguire  rapidamente  nelle  migliori  condi- 
zioni possìbili,  senza  che  mai  sotto  nessun  pretesto  si  potesse  mutarli. 
(Approvazioni),  €  Infatti,  aggiunge,  se  quei  piani  sì  riferiscono  a  tipi 
già  esistenti  e  sperimentali,  vi  è  interesse  a  non  mutarli.  Per  quelle 
macchine  delicate  e  complicate  che  si  chiamano  navi,  spesso  il  perfe- 
zionamento è  nel  fatto  un  guasto.  Quando  si  possiede  un  tipo  che  cam- 
mina bene,  costruite  delle  altre  navi  su  quel  tipo:  è  inescusabile  di  cam- 
biare i  piani  in  corso  di  costruzione.  Se  per  contro  é  un  tipo  nuovo  che 
si  imposta,  e  di  cui  potete  prevedere  e  calcolare  in  certa  misura  le 
qualità  nautiche  e  militari,  vi  è  ogni  interesse  ad  eseguire  l'idea  del- 
Tautore  del  tipo  quale  l'ha  concepito,  perchè,  se  il  tipo  è  buono,  ne 
abbia  la  gloria;  se  ò  cattivo,  non  possa  mettere  la  propria  responsabi- 
lità al  coperto  di  chi  ha  comandato  i  mutamenti.  >  (Approvazioni). 

Lamenta  i  ritardi  posti  ai  lavori  della  Commissione  incaricata  di 
studiare  gli  ordinamenti  marittimi  e  di  proporre  riforme,  la  quale  fu 
istituita  fin  dal  1878  e  non  ha  ancor  dato  alcun  risultato. 

BILANCIO  DELLA  MARINA  FRANCESE  PEL  18S5.  —  La  somma  chiesta  dal  mi- 
nistero di  marina  pel  1885  fu  di  lire  213  milioni,  cioè  con  aumento  di 
15  Vt  milioni  sull'anno  scorso.  -  È  così  ripartita: 

Co*^rM^tontna©aK,72,6milioni,di  cui  50,6 per  approvvigionamento 
di  materiale  e  per  acquisto  di  navi  costruite  dall'  industria  privata,  8,6 
per  salari  di  operai  per  la  costruzione,  3,9  per  salari  d'operai  addetti 
alle  riparazioni,  2,9  per  salari  di  operai  addetti  alla  fabbricazione  o  ri- 
parazione di  oggetti  destinati  ai  magazzini,  6,5  pei  salari  del  servizio 
generale. 

Artiglieria,  26,38  milioni,  di  cui  13,73  per  approvvigionamento  di 
materiale,  il  resto  per  salar!  di  operai. 

Lavori  idraulici,  12,19  milioni. 

Come  si  vede  ai  servizi  del  materiale  sono  assegnati  11 1,20  milioni. 

Personale,  99,92  milioni.  Di  questi  vanno  46,86  milioni  pel  personale 
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navale  combattente,  16,16  per  le  truppe  di  marina  (fanterìa,  artiglieria 
e  gendarmeria),  8,3  per  il  personale  non  combattente,  20,35  milioni  per 
viveri  e  sussistenze,  3  milioni  per  gli  ospedali  :  per  Tamministrazione 
centrale  1 ,29  milioni  ;  per  la  giustizia  marittima  0,225  ;  per  viaggi  e  tra- 
sporti 3,629;  per  l'iscrizione  marittima,  polizia  della  navigazione  e 
pesca  0,067. 

Spese  accessorie  generali,  2,23  milioni. 

La  Commissione  parlamentare  propose  la  riduzione  di  16,76  milioni 
sulle  proposte  del  governo  concernenti  le  costruzioni  e  le  artiglierie, 
ma  aumentò  di  3  milioni  il  capitolo  relativo  agli  approvvigionamenti 
generali  e  agli  acquisti  di  materiale  d'artiglieria.  (  Yacht,) 

BILANCIO  DELLA  MARINA  AUSTRIACA  PEL  1885.  —  Questo  bilancio  segna  un 

aumento  di  circa  3  milioni  di  lire  su  quello  dell'atino  scorso,  ammon- 
tando a  lire  26  Vt  milioni. 
É  così  distribuito: 

Spesa  ordinaria. 

Stipendi Fiorini  1 229  120 

Paghe  e  supplemento  vestiario.    ...  1  096  000 

Servizio  a  terra 533  560 

Servìzio  a  bordo 1  353 150 

Stabilimenti  (accademia,  ufficio  idrogra- 
fico, scuole,  ospedali) 209240 

Manutenzione,  riparazioni  del  materiale.  3  228  822 

Artiglieria  e  torpedini .     224  000 

Costruzioni  edilizie  e  idrauliche    .    .    .     211068 

Spese  speciali  alla  marina 183850 

Spese  di  mantenimento 471  690 

Totale   ....  Fiorini  8  740  500  (Lire  21  851  250) 

Spesa  straordinaria. 

Stabilimenti  (ufficio  idrografico).  Fiorini        5  149 

Costruzioni  navali 1 423  000 

Artiglieria  e  torpedini 390  990 

Costruzioni  edilizie  e  idrauliche    .    .    .     155850 
Spese  speciali  (per  carte  idrografiche)  .        3 100 

Totale    .    .    .    .  Fiorini  1  978  089  (Lire   4945220) 
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Fra  le  costruzioni  navali  è  considerata  la  costrozione  di  una  co- 
razzata a  torri  (Arciduca  Rodolfo)  in  sostituzione  della  Salamandra 
e  quelle  di  un  incrociatore  torpediniere,  di  due  torpediniere  tipo  Yar- 
row  con  velocità  di  24  nodi  (ciascuna  del  costo  di  lire  350  000)  e  di  8 
torpediniere  del  tipo  n.  13  (ciascuna  del  costo  di  lire  175000). 

Fra  le  costruzioni  edilizie  e  idrauliche  a  Pola  si  considerano  la  co- 
struzione di  un  molo  per  V  imbarco  del  carbone,  l'aumento  delle  linee 
di  ferrovia  e  del  relativo  materiale  rotabile  nell'arsenale,  la  costru- 
zione di  uno  scalo  d'alaggio  o  tettoia  per  torpediniere,  ecc. 

BILANCI  DELLE  MARINE  NEL  1884 1 

Inghilterra  .    .  Lire  290  milioni    Turchia  .    .    .  Lire  14  milioni 

Francia 198  »  Giappone 13  » 

Russia. 134  »  Svezia 10,6  » 

Stati  Uniti  ....  73  >  Danimarca  ....    6,4  » 

Germania    ....  46,5  »  Portogallo   ....    9  » 

Italia 52  »  Chili 6  » 

Austria 23,6  »  Norvegia 2,5  » 

Spagna 36  )>  Grecia 4,16  » 

Olanda 24,5  »  Argentina    ....    3,5  » 

Brasile 23,5  » 

COSTO  APPROSSIMATIVO  DELLE  CORAZZATE  PER  TONNELLATA  DI  DISLOCAMENTO  i 

Italiane  —  Vecchie Lire  1000 

Medie 1200 

Nuove 1800 

Francesi  —  Antiche 700  a    800 

Medie 1100  a  1200 

Nuove 1400 

Inglesi    —  Antiche 900  a  1000 

Medie 1100  a  1200 

Nuove 1300  a  1400 

TIPO  D' INCROCIATORE  PROPOSTO  DAL  SIGNOR  PEARCE  AL  CONSIGLIO  D'AMMIRA- 
GLIATO INGLESE.  —  Il  disegno  del  signor  Pearce,  ora  in  esame  presso 
l'ammiragliato,  ha  per  iscopo  l'ottenimento  di  una  nave  di  21  Vj  nodi  di 
velocità,  capace  di  andare  e  tornare  dalle  Indie  orientali  con  velocità 
ridotta  di  12  nodi:  dotata  di  grande  forza  offensiva,  e  capace  di  ado- 
perare ancora  le  proprie  artiglierie,  oppure  di  fuggire  a  tutta  velocità. 
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anche  dopo  essere  stata  forata  da  100  colpi.  Le  sue  dimensioni  sareb- 
bero: 

L 410     piedi 

l 64,3"    » 

P.    .    .    .    .        38.6      » 

J.     .    .    .    .        28  piedi  ed  /.    .    .    .      26  p^  6  poli. 

D 10500  tonn.  »   2).  .    .    .  9600  tonn. 

F.    ,    .    .    .  18000  cav. 

Lo  scafo  sarà  diviso  in  122  scompartimenti  stagni  :  le  paratie  sta- 
gne verranno  a  far  testa  contro  un  ponte  diaccialo  curvo  grosso  3  pol- 
lici posto  a  5  Vs  piedi  sotto  il  galleggiamento.  Le  due  macchine  saranno 
indipendenti:  non  avrà  nessuna  parte  di  interesse  vitale  per  la  gal- 
leggiabilità e  la  locomozione  negli  scompartimenti  estremi. 

I  carbonili  occuperebbero  lungo  i  fianchi  uno  spazio  di  10  piedi  a 
15  di  spessezza,  e  di  una  capacità  totale  di  80  mila  piedi  cubi,  divisa 
in  numerosi  scompartimenti. 

Le  macchine  sono  di  sistema  simile  a  quelle  dei  veloci  corrieri  ame- 
ricani, tipi  Alaska,  Oregon,  Umbria,  e  la  loro  sistemazione  alle 
macchine  gemelle  fornite  all'Italia  pel  Francesco  Morosini,  le  quali 
sono  calcolate  per  sviluppare  2000  cavalli  di  più  di  qualunque  nave  at- 
tuale della  marina  inglese,  e  sono,  in  proporzione  della  loro  forza,  le  più 
leggiere  sinora  costruite. 

La  nave  avrà  un  albero  d'acciaio  con  passaggio  interno  e  una 
grande  coffa  per  postarvi  mitragliere. 

Due  torri  in  barbetta  difese  da  piastre  di  11  pollici  (corrispondenti 
per  la  pendenza  a  13  pollici  sulla  linea  orizzontale),  conterranno  cia- 
scuna o  un  cannone  da  HO  tonnellate,  o  due  cannoni  da  65  tonnellate. 
Vi  saranno  di  più  8  cannoni  da  6  pollici,  quattro  per  fianco  verso  il 
centro. 

I  depositi  munizioni  saranno  a  piombo  sotto  le  torri  dotati  di  ele- 
vatori idraulici. 

Vi  sarà  a  prora  un  tubo  di  lancio  per  siluri.  (Times.) 

INCROCIATORI  TIPO  <(  SCOUT  >.  —  Sono  attualmente  in  costruzione  in  In- 
ghilterra due  nuovi  incrociatori  di  questo  tipo  e  sono  lo  Scouts  ed  il 
Fearless.  Il  primo  è  costruito  dai  signori  J.  e  G.  Thomson  a  Glasgow, 
ed  il  secondo  nella  officina  Barroto  Shipbuilding  Company,  Queste  navi 
in  tempo  di  pace  sono  destinate  al  servizio  di  crociera,  ed  in  tempo  di 
guerra,  per  il  forte  armamento,  sono  potenti  ausiliari  di  torpediniere. 

L'ammiragliato  inglese  è  rimasto  talmente  soddisfatto  di  queste 
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nuove  navi  che  altre  dieci  del  medesimo  tipo  saranno  probabilmente 
messe  in  costruzione  quanto  prima. 

Grincrociatori  tipo  Scout  sono  in  acciaio  non  corazzati,  e  non  sono 
in  nessun  modo  difesi,  la  qual  cosa  peraltro  non  incontra  Tapprova- 
zione  generale. 

I  due  attualmente  in  costruzione  in  Inghilterra  hanno  un  disloca- 
mento di  1430  tonnellate  e  macchine  di  straordinaria  potenza,  relati- 
vamente alle  loro  dimensioni,  giacchÀ  svilupperanno  3200  cavalli  ef- 
fettivi. 

Misurano  metri  66,88  in  lunghezza,  per  metri  10,33  in  larghezza, 
hanno  un'altezza  di  puntale  di  metri  3,34. 

Nelle  loro  forme  differiscono  poco  dalle  navi  mercantili,  e  sono 
provviste  di  due  eliche  gemelle. 

Portano  carbone  sufficiente  per  una  navigazione  di  1650  miglia  a 
grande  velocità,  di  16  nodi  all'ora,  con  tiraggio  forzato,  e  riducendo  la 
velocità  a  IO  nodi  alFora,  ne  hanno  abbastanza  per  una  navigazione  di 
7000  miglia. 

La  loro  salvezza  in  una  azione  riposa  esclusivamente  sulla  loro 
velocità  e  sulla  prontezza  di  evoluzione,  poiché,  sebbene  provvisti  di 
compartimenti  stagni,  sarebbero  certamente  colati  a  fondo  se  colpiti  da 
una  granata. 

Gli  ScotUs  modificati,  che  saranno  costruiti  in  quest'anno,  avranno 
un  armamento  ridotto  riguardo  alle  torpedini,  mentre  sarà  portato  a 
sei  il  numero  dei  loro  cannoni  a  retrocarica  da  4  tonnellate  che  in  quelli 
attualmente  in  costruzione  sono  cinque. 

Avranno  11  sportelli  per  lancio  di  torpedini,  oltre  una  dotazione  di 
mitragliere  e  di  cannoni  a  tiro  rapido. 

Delle  11  stazioni  di  torpedini,  una  sola  è  disposta  per  il  lancio  su- 
bacqueo. 

LA  TRAVERSATA  DELLA  CORAZZATA  «  AGAMEMNON  >.  —  VAgatìiemnon  è 

arrivata  a  Malta  dopo  una  traversata  lenta  anzi  che  no,  se  la  si  para- 
gona con  quella  del  Dreadnoughty  sebbene  questa  sia  stata  assai  sfor- 
zata per  farle  raggiungere  cosi  grande  velocità. 

II  tempo  per  cui  passò  VAgamemnon  fu  un  ottimo  esempio  di  quello 
che  generalmente  regna  in  questa  stagione.  Esso  potè  occasionalmente 
far  esercizio  con  le  sue  torri,  ma  nel  far  ciò  la  cittadella  fu  una  tx)Ua 
invasa  dalVacqua.  Si  fecero  parecchi  esperimenti  sul  tragitto,  ed  av- 
venne uno  sconcio  ad  uno  dei  cannoni  delle  torri.  Quando  si  ricalcava 
il  proietto,  questo  rimase  incagliato,  e  fu  tolto  via  con  qualche  difilcoltà 
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senz*altra  avaria.  Nel  mare  grosso  la  nave  ebbe  discreta  stabilità;  la 
sua  massima  rollata  essendo  di  7°  ad  S"*.  Quando  era  mestieri  prontezza 
di  governo,  si  dovettero  usare  le  eliche  gemelle  per  aiutare  a  gover- 
narla. Neil'  imboccare  lo  stretto  di  Gibilterra  si  adoprò  la  luce  elettrica, 
ma,  per  un  qualche  difetto,  non  corrispose.  Nel  tragitto  da  Gibil- 
terra a  Malta,  la  nave  incontrò  un  forte  vento  di  levante,  ed  in  uno  o 
due  casi  furono  arrestate  tutte  le  comunicazioni  con  la  coperta,  i  colpi 
di  mare  giungendo  sopra  la  soprastruttura,  alta  da  11  a  12  piedi  sulla 
coperta,  e  sebbene  la  velocità  fosse  allora  di  soli  6  nodi,  la  nave  trava- 
gliava tanto  che  convenne  ancora  ridurre  la  velocità  a  4  nodi,  mentre 
V  Himalaya  la  passò  correndo  a  circa  11  nodi.  Nel  tempo  che  le  comu- 
nicazioni erano  interrotte  e  che  l'equipaggio  dovette  tenersi  abbasso, 
l'acqua  accumulata  cadeva  dai  bagli  di  ferro  del  corridoio  sopra  le 
mense  della  gente  come  un  rovescio  di  pioggia,  aggiungendo  assai  al 
comune  disagio  sotto  coperta. 

Le  barche  torpediniere  furono  messe  in  mare  e  fecero  ottimo  eser- 
cizio, ma  fu  penoso  e  lungo  il  rimetterle  in  nave. 

I  cannoni  furono  sparati,  tenendo  accesa  la  luce  elettrica,  per  ve- 
dere Teffetto  del  fumo  delle  artiglierie. 

La  nave  raggiunse  Malta  15  giorni  dopo  lasciata  1*  Inghilterra  e  ci 
vorranno  ora  sei  settimane  per  rimediare  ai  suoi  difetti.  (The  Globe.) 

BAHELLI  JARROW  A  RUOTA  POPPIERA  PER  LA  SPEDIZIONE  DEL  NILO.  —  Uno  di 

questi  battelli  fu  mandato  a  Semneh  per  esservi  assembrato,  e  sta  per 
essere  in  ordine;  un  secondo  fu  costruito  nel  breve  tempo  di  17  giorni, 
imbarcato  in  pezzi  smontati,  montato  in  Alessandria  in  16  giorni,  e  spe- 
dito sul  teatro  della  guerra.  Sono  d'acciaio,  lunghi  89  piedi,  larghi  18, 
pescano  20  pollici.  La  macchina  è  all'altezza  del  ponte  di  batteria,  la 
caldaia  a  prora,  la  macchina  e  le  ruote  all'estrema  poppa.  Vi  è  un  gran 
ponte  di  comando,  su  cui  sono  due  mitragliere  Nordenfelt  a  due  canne 
di  1  pollice.  Un  altro  ponte-ombrello  si  stende  al  disopra  del  primo  per 
proteggerlo  dal  sole,  e  sul  centro  di  esso  vi  è  un'altra  mitragliera  a  tre 
canne.  Il  battello  è  governato  da  timoni  gemelli  posti  ai  due  fianchi 
della  ruota. 

II  vantaggio  di  questi  battelli  su  quelli  a  ruote  laterali  è  di  poter 
passare  in  canali  più  stretti,  di  aver  il  propulsore  protetto  dai  legnami 
galleggianti  e  dalle  altre  ostruzioni.  Il  loro  vantaggio  su  quelli  ad  elica 
è  di  avere  ogni  cosa  fuori  acqua,  facilmente  accessibile  per  la  ripara- 
zione ;  di  non  essere  tanto  facili  ad  avarie  nel  propulsore  e  di  pescare 
pochissimo. 

22 
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Furono  scelti  dal  ministero  della  guerra  come  i  più  adattati  per 
risalire  rapidi  fili  di  corrente. 

LA  MARINA  TEDESCA  NEL  1885.  —  Secondo  V Annuario  della  marina  te- 
desca del  1885,  la  marina  dell'  impero  conta  in  oggi,  oltre  ad  un  vice- 
ammiraglio, 7  contrammiragli,  1  capitano  di  vascello,  5  capitani  di  cor- 
vetta e  l  tenente  di  vascello,  che  formano  lo  stato  maggiore  generale 
della  marina;  vi  sono  ancora  23  capitani  di  vascello,  42  capitani  di  cor- 
vetta, 91  tenenti  di  vascello  (fra  i  quali  figura  il  principe  Enrico  di 
Prussia),  161  sottotenenti  di  vascello,  116  guardiemarina;  in  tutto  549 
ufficiali  di  marina,  più  203  fra  medici  e  impiegati  con  assimilazione  di 
ufficiali. 

Le  navi  da  guerra,  tanto  per  il  servizio  di  mare  che  per  quello  dei 
porti,  sono  13  corazzate  (una  in  costruzione),  12  cannoniere  corazzate, 
8  fregate  da  crociera  ed  una  in  costruzione,  9  corvette  da  crociera  e 
2  in  costruzione,  5  incrociatori,  4  cannoniere,  8  avvisi,  9  navi-scuola,  2 
trasporti,  11  bastimenti  per  il  servizio  dei  porti,  9  battelli-piloti:  in 
tutto  93  bastimenti  e  4  in  costruzione. 

Oltre  le  4  navi  di  stazione  nelle  acque  della  Germania,  ve  ne  sono 
17  di  stazione  all'estero,  cioè  4  nell'Asia  orientale,  3  in  Australia,  1  sulle 
coste  orientali  dell'America  ed  1  sulle  coste  occidentali,  1  nel  Mediter- 
raneo, 5  formano  la  squadra  dell'Africa  occidentale,  1  incrocia  sulle  co- 
ste orientali,  1  nel  nord  dell'Atlantico. 

DENOmNAZIONE  DELLE  NAVI  TEDESCHE.  —  Un  decreto  del  27  novembre 
1884  stabilisce  i  seguenti  appellativi  regolamentari  per  le  navi: 

I.  Navi  corazzate.  (Le  navi  dette  finora  fregate  o  corvette  co- 
razzate) ; 

IL  Bastimenti  corazzati.  (Le  navi  dette  finora  bastimenti  coraz- 
zati e  cannoniere  corazzate)  ; 

IlL  Fregate  di  crociera.  (Le  navi  dette  finora  corvette  coperte); 

IV.  Corvette  di  crociera.  (Le  navi  dette  finora  corvette  scoperte); 

V.  Incrociatori.  (I  bastimenti  chiamati  finora  cannoniere  tipo 
Albatross); 

VI.  Cannoniere  (Le  attuali  cannoniere  di  1*  classe). 

Il  tipo  cannoniere  di  2^*  classe  è  abolito:  YOtter  e  Kay  sono  desti- 
nate a  tenders  della  nave-scuola  artiglieria. 

Le  torpediniere  che  non  hanno  ancora  avuto  nome  saranno  in  av- 
venire indicate  soltanto  con  lettere  e  numeri. 

(Marine  Verordnungs  Blatt.) 
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NUOVA  CORAZZATA  TEDESCA,  —  Fu  varata  a  stettino  la  corazzata  E, 
battezzata  Granduca  di  Oldemòurgo,  destinata  per  il  servizio  del 
Baltico.  Essa  doveva  in  origine  essere  del  tipo  Sachsen,  e  poi  subì  mo- 
dificazioni notevoli. 

Dati  principali:  L    =      15 

l     =      18 

/m  =         5 

D    =  5200  tonn. 
F   =  3900  cav. 

È  a  rostro  e  corazzata  con  piastre  composite  di  33  centimetri,  for- 
nite dall'officina  di  Dillinger. 

Armamento.  —  Nella  casamatta,  ha  6  cannoni  da  24  centimetri, 
tre  per  lato. 

Sulla  prora,  2  cannoni  da  24  centimetri. 

Sulla  poppa,  4  cannoni  da  15  centimetri. 

Di  più  porta  3  cannoni  a  rivolta  di  7  centimetri,  2  cannoni  da  8 
centimetri. 

L'artiglieria  è  così  disposta  da  ottenere  un  fuoco  relativamente 
potente  tanto  di  fianco,  quanto  in  caccia  ed  in  ritirata. 

L'armamento  subacqueo  è  di  un  tubo  di  lancio  subacqueo  a  prora, 
e  tre  a  poppa. 

Con  questa  nave  si  è  cercato  di  ottenere  con  grandezza  relativa- 
mente piccola  molta  forza  di  corazza,  e  molta  potenza  di  artiglieria 
in  tutti  i  sensi,  ed  inoltre  grande  velocità.       (D,  Heeres  Zeitung.) 

LE  SPECIALITÀ  NELLA  MARINA  RUSSA.  —  Nella  marina  russa  fervono  gli 
studi  per  il  riordinamento  del  personale,  che  ha  bisogno  di  molte  ri- 
forme. Tra  le  altre  è  stata  decisa  quella  delle  diverse  specialità  degli 
ufi3ciali.  È  noto  come  gli  ufficiali  di  marina  fossero  finora  divisi  in  uf- 
ficiali di  vascello,  ufficiali  piloti,  ufficiali  d'artiglieria  navale,  ufficiali 
ingegneri  e  ufficiali  macchinisti.  Gii  ufficiali  di  vascello  uscivano  dalla 
scuola  navale,  quelli  degli  altri  corpi,  reputati  come  secondari,  usci- 
vano da  una  scuola  tecnica  speciale.  Questa  divisione,  non  rispondente 
alle  esigenze  dei  tempi,  creava  di  più  undualismo  dannoso  al  servizio  e 
deprimente  per  gli  ufficiali  dei  corpi  secondari,  i  quali  erano  tenuti  dagli 
ufficiali  di  vascello  come  una  specie  di  paria.  La  cosa  era  spinta  tanto 
oltre  che  essi  non  potevano  essere  ammessi  come  soci  nel  circolo  di 
marina  di  Cronstadt,  se  non  ne  erano  dichiarati  idonei  da  due  ufficiali 
-di  vascello;  e  questi  erano  per  lo  più  minori  di  età  e  di  grado  del  loro 
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candidato.  In  avvenire  saranno  aboliti  il  corpo  dei  piloti  e  quello  di 
artiglieria  navale,  onde  già  fin  d*ora  non  si  ammettono  piò  allievi  per 
essi.  Gli  afficiali  di  vascello  dovranno  adempiere  essi  stessi  al  servizio 
di  pilotaggio  e  di  artiglieria. 

Perciò  saranno  ampliati  adeguatamente  i  corsi  della  scuola  na- 
vale per  quanto  riguarda  Tastronomia,  la  matematica  e  la  nautica  ;  e 
per  completare  T  istruzione  tecnica  di  artiglieria  sarà  istituito  per 
gli  ufficiali  un  corso  speciale,  come  già  si  pratica  ora  per  la  istru- 
zione torpedini.  Gli  ufficiali  che  avranno  seguito  con  successo  il  corso 
di  applicazione  di  artiglieria  o  di  torpedini,  otterranno  una  qualifica 
speciale. 

Gli  ufficiali  ingegneri  e  macchinisti  cesseranno  di  essere  militari» 
e  rimarranno  impiegati  civili  assimilati,  ma  sarà  loro  cresciuto  l'at- 
tuale stipendio. 

L'ISTRUZIONE  DELLE  RECLUTE  NELLA  MARINA  RUSSA.  —  I  nuovi  contingenti 

della  marina  russa,  prima  di  essere  assegnati  alla  flotta,  sono  adde- 
strati per  un  periodo  di  quattro  mesi  esclusivamente  alPesercizio  di 
fanteria  ed  al  tiro  al  bersaglio  di  carabina.  Questo  sistema  incontrò 
da  principio  molta  resistenza  nella  marina,  ma  ora  sembra  dare  buoni 
risultati,  sebbene  la  istruzione  marinaresca  ne  scapiti  alquanto. 

CORAZZATA  RUSSA  TIPO  «  DUILIO  )>.  — Nell'anno  corrente  sarà  messa  in 
cantiere  una  corazzata  del  modello  del  Duilio.  Essa  sposterà  11  mila 
tonnellate,  avrà  una  corazza  di  12  pollici,  una  forza  di  8000  cavalli  e 
velocità  di  17  nodi.  Porterà  cannoni  da  16  pollici.  Il  costo  è  valutato  a 
20  milioni.  Sarà  la  più  grande  nave  della  Russia.  (Times,) 

MARINA  DELL'URUGUAY.  —  La  repubblica  dell'Uruguay  sta  formando 
la  sua  marina  da  guerra.  Il  presidente  della  repubblica,  nel  suo  rap- 
porto annuale,  dice  che  il  governo  è  convinto  della  necessità  di  una 
forza  navale,  poiché  la  repubblica,  per  la  sua  posizione  geografica  e 
topografica  e  per  la  estensione  delle  sue  coste^  dovrà  fra  non  molto  di- 
ventare una  potenza  di  grande  importanza  sul  Rio  della  Piata. 

La  flotta  è  per  ora  composta:  delle  cannoniere  General  Artiga 
(in  costruzione  a  Trieste),  lung.  39  m.,  larg.  6,25,  immersione  2,6,  di- 
sloc.  279  tonn.,  armamento  2  cannoni  Krupp  da  12  cm.,  e  General 
Riveira  in  costruzione  al  Brasile.  Queste  due  navi  saranno  per  ora 
sufficienti  per  la  vigilanza  della  costa  e  per  l'istruzione  del  personale. 

(Rev.  Mar,  Brasileira.) 
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ALBUM  DI  NAVI  DA  GUERRA.  —  Il  ministero  della  marina  degli  Stati  Uniti 
prepara  un'utilissima  pubblicazione.  È  questa  una  collezione  di  piani  ed 
incisioni  rappresentanti  le  navi  da  guerra  delle  principali  nazioni  ma- 
rittime. Apposite  leggende  daranno  1  dati  principali  relativi  a  ciascun 
bastimento.  Questi  piani  saranno  per  la  prima  volta  esposti  a  Nuova 
Orléans  nella  sezione  marittima  delFesposizione.  (Yacht.) 

LE  FORZE  FRANCESI  AL  MADAGASCAR.  —  Il  contrammiraglio  Miot  coman- 
dante delle  forze  francesi  al  Madagascar  ha  sotto  i  suoi  ordini  sulla 
costa  orientale  (a  Tamatava  e  nei  piccoli  porti  vicini  ai  quali  è  stato 
posto  il  blocco): 

La  Naiade  incrociatore  di  1*  classe,  nave  ammiraglia; 

La  Creuse  trasporto  a  due  ponti,  che  serve  come  bastimento  ospe- 
dale ed  occasionalmente  come  trasporto  scuderia; 

Il  Beautemps-Beaupré  incrociatore  rapido; 

Il  Bisson  avviso  di  stazione  ; 

Il  Capricorne       id.  ; 

Il  Boursaint         id.  ; 

VAllier  trasporto  avviso  ; 

Lo  Scorff  id. 

Le  truppe  a  terra  accasermate  nel  forte  di  Tamatava  od  alloggiate 
presso  gli  abitanti  consistono  in  3  compagnie  di  fanteria  marina,  4  com- 
pagnie di  marinai  fucilieri  fatte  venire  dal  Tonchino,  1  compagnia  di 
volontari  creoli,  1  batteria  da  campagna,  1  distaccamento  di  gendar- 
meria di  1200  uomini. 

Sulla  costa  occidentale  (a  Majunga  e  nelle  baie  vicine): 

Il  Forfait  incrociatore  di  1*  classe; 

Lo  Chacal  cannoniera  di  flottiglia; 

La  Piqué  id.  ; 

La  Redoute  cannoniera  fluviale  smontabile; 

La  Tirailleuse      id. 

À  terra  nel  forte  Majunga  e  nel  posto  fortificato  della  baia  di  Pas- 
sandava:  3  compagnie  di  fanteria  marina,  1  di  marinai  fucilieri,  un  distac- 
camento d'artiglieria  e  di  gendarmerìa.  Oltre  a  ciò  bisogna  aggiungere 
2  compagnie  di  fanteria  marina  e  3  compagnie  di  creoli  tenute  in  riserva 
alla  Riunione,  in  tutto  700  uomini.  Il  totale  generale  delie  forze  francesi 
al  Madagascar  è  dunque  :  13  bastimenti,  1990  uomini  e  73  cannoni,  2500 
uomini  di  truppa  ed  1  batteria  da  campagna.  {Yacht^ 

VARO  DELL'INCROCIATORE  FRANCESE  €  DUBOURDIEU  ».  —  Il  6  dicembre  è 
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stato  varato  a  Cherbourg  rincrociatore  a  batteria  Dubourdieu  nave  in 
legno  di  3354  tonnellate. 

Le  sue  dimensioni  sono:  lunghezza  m.  77,30,  larghezza  m.  14,20^ 
pescagione  a  poppa  m.  6,96. 

Porterà  in  batteria  22  cannoni  da  14  cent,  e  parecchi  tubi  di  lancio. 
In  coperta  oltre  a  4  cannoni  da  16  cent.,  due  dei  quali  possono  far  fuoco 
dritto  di  prora,  e  due  altri  dritto  di  poppa,  saranno  sistemati  molti  can- 
noni a  tiro  rapido  e  cannoni-re  voi  vers. 

La  sua  macchina,  costruita  al  Creuzot  e  del  sistema  composito  a  tre 
cilindri,  dovrà  sviluppare  3300  cavalli  ed  imprimere  alla  nave  una  velo- 
cità di  14  miglia. 

Si  calcola  che  questo  bastimento,  il  quale  è  stato  messo  in  cantiere 
nell'agosto  1880,  possa  essere  terminato  Tanno  venturo. 

Il  Dubourdieu  è  destinato  alle  stazioni  lontane.  (Yacht) 

CANNONIERE  FRANCESI.  —  Due  cannoniere  tipo  Farcy,  destinate  al  Ton- 
chino,  furono  sperimentate  sulla  Saona.  Sono*  lunghe  30  metri  per  4  di 
larghezza,  a  scafo  di  acciaio,  pesano  30  tonnellate  e  pescano  solo  60 
cent.  Invece  di  chiglia  hanno  una  carena  a  forma  tonda,  il  che  per- 
mette di  fare  dello  scafo  stesso  un  involucro  protettore  per  le  ruote 
motrici  poste  a  prora.  Queste  ruote  a  pale  articolate  spariscono  com- 
pletamente neir  interno  e  ricevono  l'acqua  da  due  scanalature  abba- 
stanza larghe  che  si  prolungano  da  poppa  a  prua  sul  fondo  del  basti- 
mento. Nel  centro  di  questo  è  una  tenda  di  lamiera  d'acciaio,  sotto  cui 
si  trova  la  macchina,  che  è  di  54  cavalli,  e  la  cui  vasca  e  pompa  da  ali- 
mentare è  situata  nella  stiva.  Da  ciascun  lato  della  macchina  stanno 
i  carbonili,  capaci  di  1000  chilogrammi  di  carbone.  La  prora  è  tutta 
occupata  dalle  due  ruote  motrici  ricoperte  superiormente  da  una  ca- 
lotta di  lamiera  d'acciaio,  che  ha  le  necessarie  aperture  per  la  pulizia 
delle  pale  e  del  timone.  Non  si  sa  ancora  se  questo  timone  sarà  a  barra 
fissa  od  a  ruota,  ma  pare  che  si  sia  propensi  a  quest'ultimo  sistema.  A 
poppa  vi  sono  due  camere  vetrate  vicino  alla  caldaia.  La  più  grande  ser- 
virà durante  il  giorno  di  refettorio  all'equipaggio  (10  uomini):  di  notte 
s'abbatteranno  le  imposte  mobili  contro  le  pareti  della  camera  e  si  appen- 
deranno al  soffitto  le  brande.  L*altra  camera  è  quella  del  comandante, 
da  cui  vi  sarà  accesso  alla  stiva,  ove  sf  collocheranno  le  provviste.  Il 
resto  della  poppa  contiene  ancora  un  mulinello,  un  guindolo  per  salpare 
ed  un  cannone  da  9  centimetri. 

Le  prove  preliminari  riuscirono  ottimamente. 
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CORSI  DI  ARTIGLIERIA  E  TORPEDINI  NELLA  MARINA  INGLESE.  —  Nel  1885-^ 

vi  saranno  i  seguenti  eorsi  tecnici  : 

Incorso  torpedini  speciale  sul  Vemon  dal  15  luglio  al  15  ot- 
tobre, comprendendo  66  giorni  di  scuola,  cioè  43  per  torpedini,  21  per 
siluri,  2  per  esami.  È  stabilito  per  i  tenenti  di  vascello,  cannonieri  e 
torpedinieri  e  per  i  tenenti  di  artiglieria  marina.  Ad  alcuni  altri  uffi- 
ciali sarà  concesso  assistere  al  corso  ; 

2°  Corso  speciale  di  torpedini  e  artiglieria  per  ufficiali  superiori 
sul  Vemon,  dall'aprile  al  giugno,  e  snWExcellentdBÌ  giugno  al  luglio. 
Il  corso  di  torpedini  è  di  40  giorni  di  scuola,  quello  di  artiglieria  di  20 
giorni.  Un  simile  corso  potrà  aver  luogo  anche  in  altri  tempi,  se  si  tro- 
veranno pronti  cinque  ufficiali  per  seguirlo; 

3^  Brevi  corsi  per  tenenti  di  vascello,  di  otto  settimane  per  tor- 
pedini, di  tre  mesi  per  artiglieria; 

4°  Corso  per  secondi  macchinisti,  di  sette  settimane  per  torpe- 
dini, di  due  settimane  per  congegni  idraulici; 

5^  Corso  per  macchinisti,  di  cinque  settimane  per  torpedini,  di 
due  settimane  per  idraulica  ; 

6^  Corso  per  sottotenenti  di  vascello,  un  mese  corso  di  torpedini 
sul  Vemon,  tre  mesi  corso  di  artiglieria  auìV Excellent, 

TORPEDINI  AD  ASTA  DELLA  MARINA  INGLESE.  —  La  direzione  di  artiglieria 
ha  completato  un  intero  sistema  di  torpedini  per  navi  e  per  lancie, 
esplodenti  a  fulmicotone. 

La  produzione  del  fulmicotone  in  Inghilterra  è  stata  iniziata  con 
successo.  Invece  di  due  sistemi  di  torpedini  per  navi  e  barche,  se  ne  for- 
nisce ora  un  solo,  con  carica  di  libbre  31  V2  eli  fulmicotone,  equivalente 
a  quella  di  135  libbre  di  polvere.  Mentre  è  stata  cosi  aumentata  la 
forza  esplosiva,  il  peso  della  torpedine  carica  venne  ridotto  da  380  lib- 
bre a  circa  70  libbre.  Gli  esperimenti  fatti  alla  stazione  torpedini  di 
Newport  tendono  a  provare  che  il  fulmicotone,  oltre  all'avere  un  effetto 
quattro  volte  maggiore  della  polvere  ed  istantaneo,  non  perde  di  condi- 
zioni di  forza  esplosiva  nemmeno  al  massimo  di  saturazione.  In  tali 
esperimenti  si  stivarono  dei  dischi  di  fulmicotone  in  un  sacco  di  tela 
intorno  al  detonante  di  fulmicotone  asciutto,  e  s'immersero  nell'acqua 
per  piò  di  due  ore:  l'esplosione  avvenne  apparentemente  colla  forza 
normale. 

Fra  le  torpedini  a  fulmicotone  ora  fornite  ve  ne  sono  tante  di 
quelle  ad  accensione  a  volontà,  come  di  quelle  a  contatto.  La  carica 
e  la  forma  è  la  stessa,  ma  l' innesco  delle  seconde  contiene  un  Inter- 
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ruttore  di  cìrcaito  che  non  è  chiuso  che  per  contatto.  Il  fulmicotone, 
invece  di  essere  introdotto  sciolto  nella  cassa  delia  torpedine,  ò  conte- 
nuto in  cilindri  di  metallo,  onde  non  essere  esposto  a  disgregarsi,  il 
che,  quando  è  in  massa,  rende  più  difflciie  a  veriflcarne  le  condizioni, 
richiede  un  recipiente  più  pesante  e  più  tempo  di  preparazione.  Questi 
cilindri,  contenenti  6  dischi  di  libbre  4  Vsi  portano  indicato  il  loro  peso 
lordo  :  e  vi  si  può  aggiungere  acqua  a  traverso  un  piccolo  foro  apposito. 

La  cassa  regolamentare  rassomiglia  a  un  tamburo  di  bandone,  con 
due  teste  sottili  di  ferro  malleabile,  delle  quali  quella  superiore  è  amo- 
vibile, per  potervi  introdurre  la  carica. 

Questa  ò  composta  di  6  degli  accennati  cilindri,  che  lasciano  nel 
loro  mezzo  uno  spazio  anulare  in  cui  si  pone  T  innesco  di  fulmicotone 
asciutto  (circa  un  terzo  della  carica  di  fulmicotone  bagnato).  L'innesco 
è  acceso  da  un  detonatore  di  fulminato,  che  contiene  anche  il  ponte 
elettrico.  I  fili  elettrici  partendo  dall'  innesco  passano  per  fori  stagni 
nel  coperchio  della  scatola  d' innesco,  che  deve  essere  assolutamente 
stagna. 

La  cassa  della  torpedine  ò  afferrata  facilmente  e  fortemente  da 
tre  branche  di  un  tripode  fissato  all'estremità  dell'asta. 

La  cassa  da  torpedine  per  contatto  ha  delle  braccia  che  sporgono 
dalla  calotta  esterna,  e  sono  connesse  con  l'interno  della  scatola  di 
innesco  in  cui  è  l'interruttore.  Quando  uno  di  tali  bracci  è  urtato,  un 
ingegnoso  apparecchio  chiude  il  circuito,  e  se  la  batteria  di  accensione 
è  in  comunicazione  con  questo,  avviene  lo  scoppio. 

Si  adopera  un  solo  filo  se  la  torpedine  deve  agire  a  contatto;  un 
secondo  è  pure  connesso  alla  torpedine,  ma  non  alla  batteria.  Deside- 
rando fare  esplodere  senza  aspettare  il  contatto,  questo  secondo  filo  è 
riunito  all'altro  polo  della  batteria.  La  disposizione  è  tale  che  in  questo 
caso  l'interruttore  resta  escluso  dal  circuito. 

Le  aste  da  torpedini  sono  di  tre  sezioni:  due  di  acciaio;  quella 
esterna  di  ferro  battuto,  che  protegge  le  sezioni  d'acciaio  da  guasti, 
e  si  può  facilmente  riparare.  Esse  sono  congiunte  insieme  come  una 
canna  da  pesca,  formando  una  lunghezza  di  41  piedi. 

Le  sezioni  di  acciaio  sono  tubi  sottili  di  pollici  4  ^/2  e  3  Vs  ^^  <li^* 
metro,  e  sono  rinforzate  internamente  da  tubi  sottili  in  modo  che  i  rin- 
forzi calzino  esattamente  al  tubo  esterno. 

I  guernimenti  per  barca  consistono  di  una  barra  di  ferro  a  T  siste- 
mata vicino  a  poppa,  alle  cui  estremità  sono  impernate  delle  barre 
di  guida,  nelle  quali  scorre,  per  trazione  di  una  catena,  un  corsoio  per 
cui  passa  l'asta.  Alcuni  piedi  più  alto  sopra  ogni  falchetta  é  fissata  una 
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granfa  a  snodo  con  rulli  sopra  e  sotto,  in  cui  posa  l'asta  e  che  le  per- 
mette di  prendere  qualsiasi  inclinazione  tenendola  feruìa  in  posizione. 
L'asta  posa  sopra  dei  rulli,  e  se  il  corsoio  è  sospeso  su,  può,  insieme 
con  la  sua  torpedine,  essere  spinta  fuori  per  tutta  la  sua  lunghezza 
e  portata  in  questa  posizione  sopra  l'acqua  fino  al  momento  che  pre- 
cede l'attacco;  allora,  lasciando  andare  la  catena  di  sospensione,  la 
torpedine  prenderà  la  posizione  desiderata. 

(Engineer.) 

SILURI  INGLESI.  —  I  nuovi  siluri  in  fabbricazione  a  Woolwich  avranno 
una  velocità  di  24  nodi  con  precisione  di  tiro  Ano  a  600  yards,  e  porte- 
ranno una  carica  di  70  libbre  di  fulmicotone.  La  loro  testa,  invece  di 
allungarsi  a  cono  sottile,  sar&  ottusa:  tantoché  senza  aumentare  la  loro 
grandezza  né  il  loro  peso,  si  ammette  che  la  loro  potenza  distruttiva 
sar&  triplicata. 

Le  prove  recenti  fatte  col  Pólyphemus  in  mare  provano  che  né 
corrente  di  fianco,  né  mare  mosso,  hanno  effetto  perturbatore  sull'esat- 
tezza di  tiro  dei  siluri,  la  loro  grande  velocità  sormontando  tali  ostacoli. 
Alcuni  eccellenti  tiri  al  bersaglio  f\irono  fatti  anche  in  mezzo  a  forti 
colpi  di  vento. 

(Army  and  Navy  Qazette.) 

SERVIZIO  DELLE  TORPEDINI  IN  FRANCIA.  —  In  vista  di  formare  in  ciascun 
porto  militare  una  compagnia  di  marinai  torpedinieri  veterani  per  la 
difesa  costiera,  una  commissione  di  parecchi  ufficiali  di  marina  é  incari- 
cata di  recarsi  in  ciascuno  dei  cinque  porti  militari  per  esaminarvi  i 
marinai  veterani  ed  operai  meccanici  provveduti  di  certificato  di  atti- 
tudine ai  lavori  della  difesa  subacquea.  Quelli  che  non  saranno  rico- 
nosciuti idonei  perderanno  la  qualifica  e  i  supplementi  di  torpediniere, 
il  giorno  in  cui  sarà  pubblicato  il  decreto  di  ordinamento  della  nuova 
compagnia.  Gli  altri  potranno  essere  ammessi  nella  compagnia  secondo 
i  bisogni  del  servizio. 

I  SILURI  AMERICANI.  —  La  Commissione  americana  per  i  siluri  mani- 
festò in  un  suo  rapporto  che  il  siluro  presentato  dalla  compagnia 
torpedini  americana  (il  quale  non  é  che  una  modificazione  di  quello 
Lay-Haight)  non  ò  adatto  al  combattimento  navale.  Non  può  essere 
controllato  né  varato  con  mare  mosso  mediante  Tapparecchio  fornito, 
non  può  essere  protetto  contro  mitragliere,  a  meno  che  non  sia  lan- 
ciato da  un  portello  corazzato,  e  la  sua  corsa  può  essere  prontamente 
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veduta  :  il  suo  propulsore  non  protetto  può  essere  facilmente  incagliato 
ed  il  suo  cavo  di  guida  è  soggetto  a  spostamento  o  rottura:  la  sua 
velocità  di  13  nodi  ò  poca,  e  il  ritardo  nel  lanciarlo  dopo  che  l'espan- 
sore è  messo  in  azione  la  ridurrebbe  ancora  di  molto  :  la  sua  portata 
di  I  V2  miglio  è  troppo  piccola  contro  una  nave  in  moto:  è  troppo 
vulnerabile,  ed  essendo  a  raso  d'acqua  il  suo  effetto  è  dubbio,  ed  al 
tutto  incerto  anche  con  mareggiata  moderata.  L'azione  dell'espansore 
dovrebbe  essere  automatica.  Il  tempo  necessario  per  empire  il  Hasco, 
il  pericolo  di  esplosione  e  la  necessita  di  avere  una  matassa  di  filo 
metallico  a  bordo,  mentre  si  sta  rifornendo  da  una  nave  in  moto,  sono 
altri  inconvenienti. 

Circa  il  siluro  Week,  si  conchiuse  quanto  segue  : 

r  È  semplice,  poco  costoso  e  veloce  ; 

2"*  E  fatalmente  deficiente  in  esattezza  di  tiro; 

3"*  La  velocità,  sempre  grande,  è  molto  variabile; 

4^  La  portata  è  insufficiente  e  molto  variabile  ; 

5°  Non  può  essere  lanciato  da  un  apparecchio  capace  di  bran- 
deggio, stante  la  sua  grande  lunghezza  e  stante  i  possibili  effetti  sopra 
la  nave  stessa  dei  prodotti  di  combustione  spinti  con  gran  forza  dal 
razzo  verso  l' indietro; 

6°  Questo  siluro  in  conclusione  non  è  adatto  nel  combattimento 
navale. 

Il  siluro  Howell  fu  pure  condannato  come  non  ancora  sviluppato 
abbastanza  per  la  guerra.  La  sua  giustezza  di  tiro  nel  senso  orizzon- 
tale è  eccellente:  la  sua  velocità  insufficiente:  la  portata  1500  piedi: 
l'apparecchio  di  lancio  semplice,  di  facile  maneggio  e  facilmente  pro- 
tetto: la  corsa  non  può  essere  vista:  ed  un  suo  colpo  sarebbe  fatale: 
il  propulsore  è  ben  protetto.  Lo  si  raccomanda  per  ulteriori  esperi- 
menti, in  vista  della  sua  semplicità,  leggerezza,  pronto  stivamento, 
facilità  di  maneggio,  precisione  di  tiro  e  piccolo  costo. 

Circa  il  siluro  elettrico  Sims,  la  Commissione  dice  :  I  dati  forniti 
da  un  solo  esperimento  non  permettono  di  dare  un  definitivo  giudizio: 
si  nota  tuttavia  che  fu  visto  abbastanza  per  poter  guarentire  quanto 
segue: 

1^  E  ingombrante  e  difficile  a  maneggiare  a  bordo  per  la  sua 
forma,  grandezza  e  peso  ; 

2^  La  sua  poca  velocità  lo  renderebbe  probabilmente  inefttcace 
in  un  combattimento  fì*a  navi  in  moto.  Potrebbe  essere  veduto  e  fa- 
cilmente evitato  da  un  nemico  di  velocità  moderata  ; 

3^  Operando  con  mare  mosso,  la  combinazione  del  siluro  e  del 
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SUO  galleggiante  non  gli  permetterebbe  probabilmente  di  governare 
bene  ; 

4°  Sebbene  il  galleggiante  sia  esposto  al  fuoco  delle  mitragliere, 
esso  non  sarebbe  probabilmente  danneggiato  ; 

5**  Nella  mischia  il  cavo  sarebbe  esposto  a  spostamento  o  rottura; 

6°  Mentre  questo  siluro  ha  qualità  valevoli  per  la  difesa  locale 
dei  porti  in  cui  può  essere  preparato  e  manipolato  dalla  coperta  di 
un  monitor  o  di  un  bastimento  speciale,  si  crede  che  la  sua  poca  ve- 
locità renda  dubbia  la  sua  utilità  anche  in  questo  caso. 
In  conclusione  non  si  crede  adatto  per  la  guerra  navale. 

(Army  and  Navy  Journal,) 

LE  DIFESE  DI  PORTO  ARTURO.  —  Tra  le  difese  che  il  governo  cinese  ha 
erette  nel  golfo  di  Pechili,  quella  di  Porto  Arturo  diviene  la  più  im- 
portante. Non  è  perciò  senza  interesse  che  si  sappia  qualche  notizia  su 
questa  futura  stazione  delle  navi  cinesi;  tanto  più  che,  se  i  francesi 
si  recheranno  al  nord  per  intraprendere  operazioni  contro  i  forti  di 
Taku,  non  è  improbabile  che  il  porto  di  cui  si  discorre  abbia  a  rap- 
presentare un  teatro  di  azione  di  una  certa  importanza. 

Porto  Arturo  è  situato  alla  estremità  del  promontorio  che  forma 
il  lato  est  del  golfo  di  Pechili;  ed  è  pressoché  sullo  stesso  meridiano 
di  Chefoo,  da  cui  dista  60  miglia  circa  a  settentrione. 

Questo  imovo  porto  militare,  prescelto  quale  sede  principale  della 
squadra  del  nord,  ha  il  vantaggio  di  essere  accessibile  durante  tutto 
l'inverno,  vantaggio  che  non  si  incontra  in  altro  punto  dell'estremo 
nord.  Esso,  trovandosi  nella  parte  più  stretta  del  golfo  medesimo,  è 
bene  adattato  come  avanguardia  di  difesa  della  capitale,  e  domina 
il  mare  del  nord  in  maniera  da  poter  costantemente  con  incrociatori, 
protetti  dàlie  artiglierie  di  terra,  molestare  un  nemico  operante  in 
quelle  acque. 

Con  l'esistenza  di  questo  porto  fortificato  é  ben  naturale  che  il 
capo  di  una  squadra,  che  volesse  spingere  le  sue  operazioni  più  al 
nord,  dovrebbe  per  misura  di  precauzione  assicurarsi  prima  della  sua 
possessione,  o,  quanto  meno,  renderlo  assolutamente  inoffensivo.  É  ben 
vero  che  si  potrebbe  bloccare  da  un  paio  di  corazzate;  ma  queste 
sarebbero  esposte  sempre  all'attacco  di  torpediniere  che  adesso  la 
squadra  del  nord  possiede  ;  in  ogni  caso  però  il  fatto  che  una  squadra 
degli  occidentali  evitasse  un  attacco  sarebbe  di  per  sé  stesso  una  vit- 
toria morale  dei  chinesi,  che  quella  squadra  non  dovrebbe  mai  con- 
cedere. 
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Cinque  o  sei  mesi  or  sono  la  flotta  francese  avrebbe  incontrate 
poche  difficoltà  ad  impossessarsi  di  Porto  Arturo.  Esso  era  appena 
conosciuto  dalle  navi  da  guerra  come  un  semplice  ancoraggio;  dipoi 
in  poco  tempo  vi  si  scavò  un  grande  bacino  interno,  che  fu  ridotto 
a  tale  profondità  da  poter  contenere  un  buon  numero  di  navi  di  grande 
pescagione,  mentre  si  eressero  contemporaneamente  una. quantità  di 
forti  in  parte  già  ultimati,  ed  altri  che  si  portano  a  termine  con  ala- 
crità: cosicché  ora  si  può  dire  che  Porto  Arturo  è  una  delle  più  for- 
tificate posizioni  della  costa  della  China. 

L'energica  spinta  a  questa  preparazione  alla  guerra,  data  prin- 
cipalmente dal  bombardamento  di  Kelung.  Parecchi  forti  sussidiari  in 
muratura  e  opere  in  terra  furono  accresciuti,  e  per  lo  meno  si  contano 
oggi  in  posizione  14  grossi  cannoni  dalle  6  alle  18  tonnellate  ciascuno. 
Ivi  esistono  anche  provviste  di  torpedini  e  mitragliatrici  Nordenfelt 
e  Gatling  in  buon  numero. 

Che  Porto  Arturo  abbia  ad  avere  o  no  una  parte  importante  nelle 
future  fasi  della  vertenza  franco-chinese,  guerreggiata  senza  dichia- 
razione di  guerra,  è  imprevedibile,  giacché  ciò  é  subordinato  alle  cir- 
costanze; cioè  la  continuazione  da  parte  dei  francesi  deirattitudine 
mantenuta  finora,  ovvero  lo  stato  di  guerra,  e  la  circoscrizione  del 
teatro  d'azione  ;  nondimeno  quello  che  si  può  dire  con  certezza  è  che 
gli  ultimi  avvenimenti  hanno  determinato  la  China  a  fare  di  Porto  Ar- 
turo  una  posizione  ben  fortificata,  evie  riuscita  in  breve  tempo. 

PASSAGGIO  DELLE  FORTIFICAZIONI  COSTIERE  SOHO  LA  DIPENDENZA  DELLA  MA- 
RINA.— Riassumiamo  un  articolo  della  Shefflesse  mil,  Oesterreichische 
Zeitschrift  che  tratta  di  tale  argomento  : 

Gli  attacchi  dal  mare,  dice  il  citato  periodico,  si  respingono  con  la 
fiotta  e  con  le  fortificazioni  di  costa;  ma  il  mezzo  migliore  é  la  fiotta 
la  quale  ha  sulle  opere  di  costa  anche  il  vantaggio  della  mobilità. 
Ciò  non  toglie  per  altro  che  anche  le  fortificazioni  sieno  necessarie  se 
non  altro  per  servire  di  appoggio  alla  flotta.  I  soli  punti  che  conviene 
fortificare  sono  quelli  il  cui  possesso  è  di  grande  vantaggio  al  nemico, 
oppure  di  grave  danno  per  noi. 

L'Austria  ha  riunito  le  sue  forze  navali  a  Pola,  la  quale  é  stata 
munita  di  fortificazioni  tali  che  non  lasciano  nulla  a  desiderare.  Si  ha 
tuttavia  in  animo  di  fortificare  anche  Gravosa  e  le  Bocche  di  Cattare, 
affinchè  possano  servire  di  appoggio  alla  flotta  che  operasse  alla  bocca 
dell'Adriatico.  Ma  erette  ed  armate  di  potenti  artiglierie  le  fortifica* 
zioni,  non  é  ancora  fatto  tutto.  Chi  servirà  quelle  artiglierie?  L'arti- 
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glteria  da  fortezza  non  è  in  grado  di  farlo,  poiché  troppo  diversi  sono 
dall'ordinaria  da  fortezza  quegli  enormi  cannoni  da  costa,  maneg- 
giati e  puntati  per  mezzo  di  macchine.  Per  conoscerne  i  complicati 
congegni  e  servirsene  con  facilità  occorrono  lunghi  e  frequenti  eser- 
cizi, e  gli  artiglieri  da  fortezza  hanno  poche  occasioni  di  impra- 
tichirvisi;  la  massima  parte  dei  cannonieri  in  congedo  illimitato  non 
ha  nemmeno  veduti  quei  cannoni.  È  quindi  necessario,  o  dividere  il 
corpo  di  artiglieria  da  fortezza  in  due  parti,  assegnando  Tuna  alle  for- 
tezze di  terra,  Taltra  a  quelle  di  costa,  oppure  affidare  queste  ultime 
alla  marina. 

L'ultimo  partito  sarebbe  il  migliore,  perchè  darebbe  alla  difesa  co- 
stiera maggiore  unità  d'azione,  dipendendo  già  dalla  marina  la  difesa 
subacquea,  e  perchè  il  personale  della  flotta,  già  avvezzo  a  maneggiare 
i  grossi  cannoni  delle  corazzate,  imparerebbe  più  facilmente  a  maneg- 
giare quelli  delle  opere  di  costa. 

MIGLIORAMENTO  DEL  PORTO  DI  LISBONA.  —  Il  governo  portoghese  ha  pub- 
blicato il  progetto  di  miglioramento  del  porto  di  Lisbona. 

Il  porto  prenderebbe  la  forma  d'una  lunga  calata  che  si  estende- 
rebbe dalla  stazione  della  ferrovia  fino  alla  torre  di  Belem. 

Lungo  questa  calata  (6  miglia)  si  costruirebbero  dei  bacini,  con 
ponti  giranti,  binarli,  ecc.,  in  una  parola  con  tutto  ii  macchinario  che 
costituisce  un  porto  commerciale  di  primo  ordine. 

La  spesa  è  calcolata  a  L.  84  000  000. 

(Exploration.) 

PORTO  MILITARE  DI  SEBENICO.  —  Il  porto  di  Sebenico,  uno  dei  migliori 
della  costa  dalmata,  dopo  lunga  trascuranza,  deve  essere  ora  ridotto 
a  porto  militare. 

L'attuale  amministrazione  della  marina  dà  una  grande  importanza 
a  tale  porto  interno,  riunito  col  mare  da  un  lungo  canale,  sia  per  la 
sua  posizione  centrale  sulla  costa  dalmata,  sia  per  l'eccellente  anco- 
raggio, sia  infine  per  la  straordinaria  facilità  di  difesa  che  la  confi- 
gurazione del  terreno  gli  porge.  Esso  servirà  di  punto  di  appoggio 
per  una  flottiglia  torpediniera  ed  eventualmente  di  rifugio  alla  flotta 
operante  sulle  acque  della  Dalmazia  media. 

Per  ciò  si  deve  ora  risarcire  il  Porte  S.  Niccolò,  ed  istituire  in 
Sebenico  una  stazione  torpedini,  per  provvedere  allo  sbarramento  del 
porto  e  del  canale  in  caso  di  guerra. 

Non  sembra  però  che  si  abbia  per  ora  intenzione  di  erigervi  opere 


342  CRONACA. 

difensive  sopra  larga  scala,  come  quelle  che  proteggono  l'entrata  delle 
Bocche  di  Cattare. 

(D.  Heeres  Zeitung.) 

ARSENALI  ILLUMINATI  ELEnRiCAMENTE.  ^  Gli  arsenali  marittimi  di  Car- 
tagena  e  della  Carraca  (Cadice)  sono  stati  forniti  di  illuminazione  elet- 
trica con  lampade  a  incandescenza  Edison. 

È  in  vìa  di  esecuzione  la  sistemazione  deirilluminazione  elettrica 
negli  arsenali  marittimi  germanici. 

Sono  state  fomite  di  luce  elettrica  le  polveriere  di  S.  Chamaz,  e 
parecchi  polverifici  e  fabbriche  di  esplosivi  in  Inghilterra,  Francia  e 
Germania. 

CALDAIE  MARINE.  Gaso  del  ^  Satellite  "•—  Il  Broad  Arroto  ha  pubbli- 
cato il  seguente  estratto  d*un  rapporto  sul  servizio  delle  macchine  del 
Satellite, 

lì  17  gennaio  si  era  pompata  Facqua  della  caldaia  n.  1  per  eseguire 
delle  riparazioni.  Appena  venne  aperto  il  rubinetto  situato  nella  parte 
superiore  della  caldaia  per  introdurvi  dell'aria,  un  getto  di  gaz  uscì  d*un 
tratto  dalla  caldaia  e  s'accese  alla  fiamma  d'una  lampada  che  aveva  in 
mano  il  macchinista  e  che  poteva  essere  alla  distanza  di  un  piede  dal 
rubinetto.  Il  gaz  bruciò  con  una  fiamma  color  giallo  pallido  e  produsse 
una  violenta  esplosione.  Era  idrogene  prodotto  dalla  decomposizione 
dell'acqua  della  caldaia  sotto  l'azione  delle  lastre  di  zinco. 

La  caldaia  era  pulitissima,  le  lamine  di  zinco  nuove  essendo  state 
cambiate  il  19  ottobre.  La  caldaia  era  stata  riempita  d*acqua  per  l'anda- 
tura ad  alta  pressione  il  25  ottobre,  ed  era  rimasta  piena  completamente 
tutto  il  26  in  navigazione.  Questa  caldaia  era  rimasta  6  giorni  ad  alta 
pressione,  un  giorno  in  evaporazione  ed  82  giorni  completamente  piena. 
Durante  questi  82  giorni  l'acqua  della  caldaia  avendo  presentato  due 
volte  traccio  d'acidità  sulle  carte  indicatrici,  vi  furono  gettate  5  libbre 
di  soda  il  29  dicembre  e  poi  2  altre  libbre  il  7  gennaio,  ossia  libbre  0,538 
per  tonnellata. 

Il  chimico  dell'ammiragliato  avendo  avuto  conoscenza  di  questo 
rapporto  ha  espresso  il  seguente  parere:  «  Il  gaz  sfuggito  dalla  caldaia 
era  certamente  idrogene,  prodotto  dall'azione  delle  lamine  di  zinco,  che 
si  era  accumulato  nel  tempo  in  cui  le  caldaie  erano  rimaste  senza  pro- 
durre vapore.  Questa  produzione  di  gaz  non  è  pericolosa  e  può  essere 
facilmente  dissipata  aprendo  il  rubinetto  per  l'aria  situato  superior- 
mente alla  caldaia».  L'ammiragliato  ha  fatto  modificare  in  questo  senso 
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il  manuale  del  macchinista,  ed  ha  ordinato  di  mettere  i  rubinetti 
per  Taria  a  quelle  caldaie  dei  bastimenti  della  marina  che  non  ne  sono 
fornite. 

STAZIONI  OCEANICHE  DI  CARBONE.  —  Nella  Deutsche  Heeres  Zeitung  si 
legge,  che,  con  decreto  del  21  ottobre  scorso,  vennero  istituite  due 
stazioni  per  provvedere  carbone  alla  marina  tedesca  ;  Tuna  sulF  isola 
di  Las  Palmas  (Canarie),  Taltra  a  Nicaragua.  Ambedue  queste  stazioni 
sono  di  grande  importanza,  perchè  le  Canarie  saranno  d'ora  in  poi 
stazione  di  posta  pei  legni  della  detta  marina  e  perchè  queste  comin- 
ciano anche  ad  apparire  fì*equenti  sulle  coste  orientali  d'America. 
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Vm  C^hlaa  e  la  nlMlone  Italiana  del  t9#tt,  di  V.  Arminjon.  —  Fi- 
renze, tip.  Cellini,  1885;  voi.  in-8®  di  116  pagine. 

È  un  lavoro  estratto  dalla  Rassegna  Nazionale  (voi.  xx-xxi)  e 
il  suo  scopo  ò  cosi  esposto  dall'autore  medesimo  in  un  avvertimento 
al  lettore: 

«  Il  viaggio  della  corvetta  Magenta^  negli  anni  1866-67-68  è  stato 
descritto  in  grande  e  bellissimo  volume  dal  mio  egregio  compagno  ed 
amico  commendatore  Enrico  Giglioli;  ma  tale  relazione  pregevole  non 
contiene  che  succinta  esposizione  delle  nostre  trattative  diplomatiche, 
ed  io  mi  propongo  di  colmare  questa  lacuna.  » 

Accenna  perciò  brevemente  alle  condizioni  della  China  airinterno 
e  a'  suoi  rapporti  con  TOccidente  nel  1866;  parla  della  civiltà  chinese, 
dell*  amministrazione  pubblica,  dei  funzionari  civili  e  militari,  della 
istruzione,  ecc.  Seguono  i  capitoli  :  Gli  europei  in  China;  Da  Firenze 
a  Sìuinghai;  Da  Shanghai  a  Peking;  Legazioni  e  missionari  a  Pe- 
hing  ;  Il  trattato;  Peking^  Tientsin  e  ritorno  ;  Il  presente  e  Vavve- 
nire  politico  della  China;  e  da  ultimo  il  capitolo  intitolato:  Sistema 
militare  della  China  che  il  lettore  troverà  riprodotto  nel  presente 
fascicolo. 

Giappone   e  Siberia,  note  di  nn  Tlaipiplo  nell*  estremo  Oriente  al 
•ef^lio  di  S.  A.  R.  Il  dnea  di  Genova,  del  conte  LUCHINO  Dal 

Verme,  colonnello  di  stato  maggiore.  *-  Milano,  fratelli  Treves, 
editori;  splendido  volume  ìn-4"  grande  di  500  pagine,  stampato  con 
caratteri  bodoniani  su  carta  di  lusso  ed  illustrato  da  229  incisioni 
e  12  carte. 


*  La  Rivista  MarUtima  farà  cenno  di  tutte  le  nuove  pubblicasioni  concernenti  l*arte 
militare  navale  antica  e  moderna,  Tindustria  ed  il  commercio  marittimo,  la  geografia,,  i 
viaggi,  le  scienze  naturali,  ecc.,  quando  gli  autori  o  gli  editori  ne  manderanno  una  copia 
alla  Direzione. 
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La  iHriaiA  edUione  di  quest'opera  apparve  già  nei  1881,  e  pel  &Yore 
col  quale  Ai  accolta  non  ne  rimase  in  breve  più  alcun  esemplare;  laonde 
Tautore  fu  indotto  a  ripresentare  la  sua  belfopera  in  questa  seconda 
edizione  ricorretta  e  notevolmente  accresciuta.  Egli  offre  in  essa  il 
frutto  delle  sue  osservazioni  ed  impressioni  raccolte  durante  il  lungo 
viaggio.  Nella  parte  prima,  dopo  avere  descritto  Aden,  Berbera,  Bom- 
bay, Calcutta,  Singapore,  Hong-Kong,  s*  intrattiene  lungamente  sul  Giap- 
pone, del  quale,  oltre  ai  principali  porti,  ebbe  campo  di  visitare  alcune 
delle  più  importanti  contrade  interne.  Dal  Giappone,  ove  diede  Taddio 
alla  Yettor  Pisani  che  Tavea  trasportato  colà,  si  cimentò  da  solo  al 
ritorno  in  patria  trascorrendo  dall'oriente  all'occidente  tutta  la  Siberia. 

Partito  da  Vladivostok  l'autore  passò  dal  lago  Kbanca  per  risalire 
quindi  l'Amar,  sul  quale  navigò  diciassette  giorni  percorrendo  una  di- 
stesa di  2780  verste;  fece  poscia  con  corsa  piuttosto  precipitata  3000 
verste  in  tarantàss,  veicolo  incomodo  e  penoso,  traversando  il  paese 
dei  Burlati,  la  catena  dei  monti  Jablonovoi  e  il  gran  lago  Baikal.  Visitò 
Irkutsk,  Krasnoiarsk  e  Tomsk;  navigò  sull'Ob,  indi  suU'Irtisc  fino  a 
Tobolsk;  passò  per  Tìumen  e  per  Jekaterinburg  ;  ivi  sali  sulla  vapo- 
riera che  corre  per  parecchie  ore  lungo  le  falde  orientali  della  catena 
degli  Urali  fino  a  Taghiiskoi,  là  dove  comincia  il  valico  del  grande  al- 
tipiano eurasico;  traversando  le  belle  foreste  di  abeti,  di  betule  e  di 
pini  arrivò  a  Perm  ;  ripigliò  la  navigazione  discendendo  sul  fiume  Kama 
e  quindi,  risalendo  alla  confluenza  di  questo  il  Volga,  rasentò  Kasan  e 
giunse  a  Nisgni  Novgorod.  Quivi  trovò  nuovamente  la  ferrovia  e  si  tra- 
sferi per  Mosca  a  Pietroburgo. 

In  questo  singolare  viaggio  descrive  l'aspetto  delle  città  più  carat- 
teristiche, le  borgate,  il  paesaggio  ;  dà  alcuni  principali  dati  orografici 
ed  idrografici  ;  alle  molte  importanti  notizie  etnografiche  e  antropolo- 
giche ne  aggiunge  altre  sulla  fauna  e  sulla  flora,  sui  più  curiosi  costumi 
e  sulle  usanze  peregrine  delle  diverse  regioni  da  lui  studiate;  porge  al- 
cuni cenni  rispetto  al  culto,  alle  arti,  ai  commerci  delle  varie  popola- 
zioni e  fornisce  inoltre  con  predilezione  i  più  utili  ragguagli  sugli  eser- 
citi e  sul  loro  aspetto  e  ordinamento  generale.  Percorse  in  tre  soli  mesi 
11  mila  verste;  nel  solo  territorio  della  Siberia  ne  percorse  8364,  di  cui 
5302  sui  fiumi  e  3062  in  tarantàss:  da  Vladivostok  a  Milano  fece  14  860 
chilometri. 

La  narrazione  semplice  e  chiara  riceve  anche  maggior  lume  e  va- 
ghezza dalle  numerose  incisioni  e  dalle  carte  accuratamente  disegnate 
di  cui  è  adorna  questa  seconda  edizione  veramente  elegante. 
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Crtt«l«r»  del  «  CerMire  »  «Ile  teek»  MaJera  e  C^MMirl*»  narrata  dai 
capitano  Enrico  D*Albbrtis.  —  Genova,  tip.  del  r.  Istituto  Sordo- 
moti,  1884;  voi.  ìn^S'^'di  306  pagine;  elegante  edizione  adoma  di 
30  incisioni  intercalate  nel  testo  e  di  12  tavole. 

La  crociera  del  Corsaro  darò  dne  mesi.  Partito  il  14  Inglio  del  1882 
da  Genova  arrivò  il  31  dello  stesso  mese  a  Madera,  di  cui  l'autore  narra 
la  storia,  le  meraviglie  del  paesaggio  e  le  ricchezze  e  lo  splendore  della 
natura  di  quel  suolo.  Il  6  agosto  passa  di  mezzo  alle  isole  Selvaggie. 
Scrive  diffusamente  dell'Atlantide  e  svolge  il  grave  e  arcano  argomento 
coll'autorità  di  un  numero  considerevole  di  scrittori  antichi  e  moderni 
che  ne  fecero  oggetto  di  profondi  e  severi  studi  ;  espone  le  varie  con- 
getture e  i  pareri  controversi  manifestati  riproducendo  parecchi  dati  e 
documenti  importanti.  Questo  studio  complesso,  che  comprende  nel 
tempo  medesimo  la  storia,  l'archeologia,  l'antropologia  e  la  glossologia, 
dovrebbe  guidare  a  conclusioni  abbastanza  stringenti,  pure  l'autore  non 
lo  reputa  ancora  maturo  perchò  la  scienza  odierna  possa  su  tale  pro- 
blema, irto  di  molte  difficoltà,  pronunciare  una  sentenza  decisiva. 

Ragiona  quindi  a  lungo  e  minuziosamente  dell'arcipelago  delle  Ca- 
narie risalendo  alle  più  remote  fonti  storiche  ed  enumera  i  viaggi  fat- 
tivi, le  fiere  lotte  colà  sostenute,  le  conquiste,  i  domini  a  cui  quelle  isole 
vulcaniche  soggiacquero  nella  vicenda  dei  secoli.  Visita  il  Picco  di  Te- 
neriffa  e  descrive  la  difficile  e  faticosa  ascensione  sul  vertice  del 
maestoso  cono  dal  formidabile  aspetto.  Fa  inoltre  una  breve  descrizione 
delle  altre  isole  circonvicine  di  Palma,  del  Ferro,  di  Gomera,  della  Gran 
Canaria  e  di  Fuerteventura,  intrattenendosi  più  lungamente  a  narrare 
la  storia  e  i  fenomeni  vulcanici  dell'  isola  Lanzerote,  non  che  della  pesca 
abbondante  di  tutto  l'arcipelago  Canario,  dei  quali  prodotti  potò  fare  una 
discreta  collezione.  Descrive  da  ultimo  succintamente  l'isola  Alegranza 
e,  compiuta  cosi  la  brillante  e  fruttuosa  crociera,  dà  finalmente  l'addio 
alle  vette  sublimi  dell'Atlantide,  tuttora  avvolte  nelle  tenebre  e  nel  mi- 
stero, rivede  Madera,  descrive  la  battaglia  di  Trafalgare,  visitato  Ca- 
dice e  poscia  Alboran,  fa  ritorno  in  patria  ove  giunge  il  15  settembre. 

Elenieiifti  di  teerla  della  nave  ad  «so  delle  senele  di  eestmiteae 
naTAle,  dell'ingegnere  Settimio  Manasse,  già  ufficiale  del  genio 
navale,  professore  nella  r.  scuola  di  costruzione  navale  di  Livorno. 
—  Livorno,  stab.  tipo-litogr.  di  Gius.  Meucci,  1885,  voL  in-8  di 
pag.  380,  illustrato  da  27  tavole  e  da  parecchie  incisioni  intercalate 
nel  testo  :  prezzo  lire  8. 

L'esperienza  che  1*  utore  (già  noto  ai  lettori  della  Rivista  Marittima) 
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feee  per  più  anni  nella  scuola  di  costruzioni  navali  di  Livorno  V  indusse 
a  pubblicare  queste  legioni  di  Teoria  della  nave  «  colPintento,  egli  dice, 
che  possano  servire  come  libro  di  testo  per  le  nostre  scuole  secondarie 
di  costruzione  navale.  )► 

:  Lacmestlonà  da  lui  tmttate  sono  quindi  svolte  con  una  forma  tutta 
elementare.  Il  lavoro  è  divìso  in  tre  parti,  le  quali  sono  precedute  da 
un*intrpduzipne  Jin.cui  tratta  delle  Pressioni  e  spinta  dei  liquidi^  della 
VahUazionei  approssimala  delle  aree  e  dei  volumi,  della  Determina- 
zione approssimata  della  posizione  del  centro  di  gravità  e  dei  mo^ 
menti  delle  superficie  e  dei  solidi,  dello  Scopo  della  teoria  della  nave. 
La  parte  prima  contiene:  Dislocamento  -  Scala  di  solidità  ;  Bel  centro 
di  carena  -  Scala  dei  centri  di  carena  ;  Stabilità  statica  dei  bastimenti  ; 
Esperien;ta  di  stabilità  -  Insufficienza  di  stabilità  -  Modo  di  rime- 
diarvi -  Trasporto  ed  aggiunzione  di  pesi  a  bordo  ;  Curva  dei  mo- 
menti di  stabiUià  -  Sue  applicazioni  -  Slabilità  dinamica;  Quadri 
dei  calcoli. 

La  parte  seconda  tratta  :  Della  resistenza  dei  fluidi  ;  Forza  motrice 
(fel  vento  -  Velatura;  Forza  motrice  del  vapore  -  Propulsatori;  Ro- 
fazioni  delle  navi-  Timone;  Oscillazioni  dei  bastimenti  in  mare  calmo 
e  in  mare  agitato. 

La  parte  terza  ha:  Peso  del  bastimento  -  Portata  -  Slazza  ;  Cenni 
sulla  forniazione  dei  piani  dei  bastimenti. 

L'autore  in  queste  pagine  segue  il  rigore  matematico  sin  dove  può» 
e  là  dove,  nelle  definizioni  e  nello  svolgimento,  il  rigore  scientifico 
^avrebbe  condotto  a  concetti  troppo  elevati  e  complicati»  ha  taciuto  al- 
cune condizioni  semplificandone  altre,  persuaso  che  dal  lato  deirappli- 
cazione  non  ne  sarebbe  derivato  gran  danno. 

P.3rò  anche  gli  studiosi  più  provetti  troveranno  in  alcune  parti  di 
quest'opera  «  sviluppi  di  maggiore  ampiezza  e  richiami  a  elevate  teo- 
riche di  matematica  e  di  meccanica.  )► 

MotUie  sallo  stablllaieiito  aieceaiiitfo  e  di  eostmilonl  aaTallGlo.  An- 
•aMo  e  C.  di  SaaiplerdareDA  eoa  breve  eeaao  Migli  oggetti  da 
•••o  ipreaenlall  airesposlzlone  i^enerale  liallana  di  Torino.  -^ 

Torino,  tip.  Ci  velli,  1884,  opuscolo  in-4  di  38  pagine  con  una  tavola 
planimetrica  dello  stabilimento. 


Il  porto  pia  adatto  a  Mapoll  pel  bonlfleaniento  e  abbellimento  del 

basol  quartieri,  disegno  del  cav.  Beniamino  Trincherà,  ing.  del 
genio  civile,  ecc.  —  Napoli,  tip.  De  Angelis,  1885,  opuscolo  in-4  di 
42  pagine  con  2  tavole. 
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Dà  notizie  del  porto,  dei  venti  dominanti,  degli  effetti  della  tempesta 
del  febbraio  1879  ;  descrive  ed  esamina  i  disegni  in  corso  di  esecazione; 
giustifica  il  nuovo  disegno  e  ragiona  dei  vantaggi  che  si  otterranno  dal 
nuovo  sistema  di  costruzione. 

Sulla  Iremba  terrestre  dei  V  ottebr«  1^94,  lettera  del  prof.  GIUSEPPE 

D'Amico  e  osservazioni  del  prof.  Federico  Cafibro,  direttore  del- 
Tosservatorio  meteorologico  di  Riposto.  —  Qiarre,  tip.  Gastorina, 
1884,  opuscolo  in- 4  di  14  pagine  con  tre  tavole. 

Del  soeeorsl  saiiltArl  IniaiedlAii,  conferenza  tenuta  alFAteneo  veneto 
nella  pubblica  adunanza  deir8  maggio  1884  dal  dottor  A.  Torella, 
medico  della  regia  marina.  —  Venezia,  tip.  Fontana,  1884,  opuscolo 
in-8  di  30  pagine. 

Cirazloso  BeBlncasa  niArliiAro  e  eartef^afo  aaeenttane  dei  «ee*  JL'Wn 

di  C.  Feroso.  —  Ancona,  tip.  del  Buon  Pastore,  1884,  opuscolo  in-8 
di  24  pagine. 

S«nrl«  ài  HB^opera  inedita  di  Pantere  Pantera,  per  cura  di  C.  POOOI. 
—  Genova,  tip.  Armanino,  1884,  opuscolo  in- 16  di  48  pagine. 

P.  R. 
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Q-SXq-N^IO  1886 


Db  Lutio  Gio.  Battista,  Oftpo  macàhinistA  di  1*  classe,  sbarca  dalla  ooras- 
sata  PHneipe  Amedeo  ed  imban»  raffloiale  macchinista  di  pari  grado 
Whitk  Esbioo. 

GOLTSLLBTTi  Ettobb,  Dblle  Piahb  Ekbioo,  Tenenti  di  TasceUo,  GUA- 
BiENTi  ALB88ANDB0,  Sottotenentc  di  TasceUo,  imbarcano  snlla  coras- 
sata  Caatelfidardot  sbarcandone  il  Sottotenente  di  Tasoello  MAZsnraHi 
Roberto. 

MoNTOLiTO  Gio.  Batta.,  Sotto-capo  macchinista,  sbarca  dalla  coranata 
Coiteljidaréh. 

Palumbo  Luigi,  Capitano  di  fregata,  sbarca  dalla  coraoata  Dandole  ed 
imbarca  Taificiale  superiore  di  pari  grado  Obatobio  Fbdkbioo. 

Bozzktti  Douknico,  Capitano  di  fregata,  Moubibb  With  Cablo,  Tenente 
di  yascello  della  marina  danese.  Tbdbsco  GEnrvABOy  Sottotenente  di 
▼ascelle,  sbarcano  dalla  nave  scuola  artiglieria  Maria  Adelaide, 

Bianohbbi  Anoblo,  Capitano  di  fregata,  Bohoa  Gbboobio  e  Fallbtti 
BuoBNio,  Sottotenenti  di  yascello,  imbarcano  sulla  nave  scuola  arti- 
glieria Maria  Adelaide, 

CoBBiDi  Fbbdinahdo,  Bblmondo-Caccia  Cavillo,  Tenenti  di  TasceUo, 
SoLABi  Ebnbbto,  Sottotenente  di  TasceUo,  sbarcano  daUa  naye  scuola 
torpedinieri  Venezia, 

MoNOiABDiNi  Fbanoesco  CAMILLO,  BoNAim  Abtxtbo,  Tenenti  di  TasceUo, 
imbarcano  snlla  naTe-souola  torpedinieri  Venezia, 

La  Gbbga  Stanislao,  Capitano  di  coryetta,  FiNzi  Eugenio,  Sottotenente 
di  vasceUo,  Giobdano  Fbdblb,  Medico  di  1'  classe,  sbarcano  dairaTTiso 
Eeplcratort,  * 

Mabchesb  Cablo,  Capitano  di  fregata,  Bobbbllo  Edoabdo,  Baio  Filippo, 
Sottotenenti  di  TasceUo.  Giotbnb  Vincenzo,  Medico  di  2*  classe,  im- 
barcano snU'aTTiso  JCeploratore, 

CoBYiNO  Luigi,  Commissario  di  2'  classe,  sbarca  dal  trasporto  Burepa  ed 
imbarca  l'uffioiale  commissario  di  pari  grado  Dbl  Giudice  Giulio. 
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Albbbti  Michele,  Capitano  di  corvetta,  Oaoliabdini  Aktokio,  Teneste 
di  Tascello,  Consiglio  Luigi  ^  Jacoucgi  Tito,  Solftotenenti  di  rasoello, 
Cacciuolo  Pasquale,  Sotto-capo  macchinista,  Benevento  Raffaele, 
GiovBNE  Vincenzo,  Medici  di  2*  olaese,  Del  Giudice  Giulio,  Commis- 
sario di  2'  classe,  sbarcano  dal  trasporto  Dora, 

Di  Palma  Gustavo,  Capitano  di  corvetta,  Vebgaba  Fbancbsgo,  Ghezzi 
Enbico,  Tenenti  di  vascello,  Bollati  di  S.  Piebbe  Eugenio,  Fasella 
Ettobb,  Sottotenenti  di  vascello,  Amoboso  Antonio,  Capo  macchinista 
di  2'  classe,  De  Vita  Donato,  Medico  di  2'  classe,  Nava  Giobdano, 
Commissario  di  2'  classe,  sbarcano  dairavviso  Mareantonio  Colonna, 

Fbooabotta  Matteo*  Capitano  di  fregata,  GiobEllo  Giovanni,  •  Tenente 

di  vascello,  Bollati  Eugenio,  Mazzingbi  Bobebto,  Fasella  Ettoee, 

Sottotenenti  di  vascello,  Sanguinetti  Giacomo,  Sotto-capo  maoohi- 

'  nlsta.  De  Vita  Donato,  Medico  di  2*  classe.  Lobi  Zenone,  Commis* 

'  sario  di  2^  classe,  imbarcano  sniravviso  Agostin  Barharig)o. 

Annovazzi  Giuseppe,  Tenente  di  vascello,  sbarca  dal  piroscafo  Tremiti, 

Pinzi  Eugenio,  Sottotenente  di  vascello,  imbarca  sul  piroscafo  Murano 
quale  uf&oiale  al  dettaglio. 

Sabtobis  Maubizio,  Tenente  di  vascello,  Novellis  Cablo,. Sottotenente  di 
»  vascello,  imbarcano  sul  piroscafo  Mestre^  il  primo  in  qualità  di  coman- 
dante ed  il  secondo .  quale  ufficiale  al  dettaglio. 

Tedesco  Gennabo,  Sottotenente  di  vascello,  imbarca  sulla  goletta  Chioggia 
nella  qualità  di  ufficiale  al  dettaglio. 

Novellis  Cablo,  Sottotenente  di  vascello,  sbarca  dalla  cannoniera  n.  2  ed 
imbarca  l'ufficiale  di  vascello  di  pari  grado  Mastini  Paolino. 

Bavblli  Cablo,  Tenente  di  vascello,  Pastine  Gio.  Battista,  Commissario 
di  2'  classe,  sbarcano  dalla  Citiò  di  Napoli  in  disponibilità. 

Massa  Mabco,  Tenente  di  vascello.  Massa  Alessandbo,  Commissairio  di 
2'  classe  imbarcano  sulla  CUtà  di  Napoli  in  disponibilità. 

SoBiTO  Giovanni,  Sotto-capo  macchinista,  sbarca  dalla  corazzata  Italia  in 
disponibilità  perchè  ammalato. 

Cebbi  Vittobio,  Sottotenente  di  vascello.  Costa  Giovanni  Cablo,  Com- 
missario di  l'  classe,  sbarcano  dalla  corazzata  Palestro  in  disponibi- 
lità ed  imbarca  il  Commissario  di  1'  classe  Peibano  Giuseppe. 

Bebaudi  Gio.  Battista,  Commissario  di  1'  classe,  sbarca  dalla  corazzata 
Duilio  in  disponibilità  ed  imbarca  Tuffioiale  commissario  di  pari  grado 

TOBBIANO  PlETBO. 

Betnaudi  Cablo,  Tenente  di  vascello,  Cipollina  Luigi,  Commissario  di 
1'  classe,  sbarcano  dalla  corazzata  Roma  in  disponibilità  ed  imbarca 
il  Tenente  di  vascello  Guida  Giovanni. 
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Pabollo  Antonio  Commissario  di  1'  classe,  sbarca  dalla  corazzata  Maria 
Pia  in  disponibilità  ed  imbarca  Tuffioiale  commissario  di  pari  grado 
Gastaldi  Cusabk. 

MiOLiACOio  Camillo,  Commissario  di  1*  classe,  sbarca  dalla  fregata  Vit" 
torio  Emanitele  in  disponibilità  ed  imbarca  Taltro  Commissario  di  1' 
classe  Ahoboso  Fbancbsoo. 

Bozzetti  Dombnioo,  Capitano  di  fregata,  Bonnkfoi  Alfbbdo,  Zattuba 
MiOHULB,  BUBINAOCI  LOBKNZO,  Tenenti  di  vascello,  Cibelli  Giuseppe, 
Sotto>capo  macchinista,  Abbamondi  Gio.  Battista,  Medico  di  1'  classe, 
Veca  Vincenzo,  Commissario  di  2'  classe,  imbarcano  snll' avviso  Dora 
in  disponibilità. 

Sabtobis  Maubizio,  Tenente  di  vascello,  sbarca  dalla  corazzata  Terribile 
in  disponibilità  ed  imbarca  Tafficiale  di  vascello  di  pari  grado   De> 

NABO  FbANCBSCO. 

CoBBO  Baffaelb,  Commissario  di  2*  classe,  sbarca  dal  trasporto  Cittò  di 
Genova  in  disponibilità,  ed  imbarca  l 'ufficiale  commissario  di  pari 
grado  Natale  Gennabo. 

GiOBELLO  Giovanni,  Tenente  di  vascello,  Sanouinbtti  Giacomo,  Sotto- 
capo macchinista,  sbarcano  dall'avviso  Agostin  Barharigo  in  dispo- 
nibilità. 

BoCGABDi  Giuseppe,  Tenente  di  vascello,  Tommasi  Mabcelliano,  Medico 
di  1*  classe,  imbarcano  snlla  corazzata  FormidahUe  in  disponibilità. 

Sbabba  Giovanni,  Medico  di  1'  classe,  sbarca  dalla  corazzata  Formidabile 
in  disponibilità. 

Gbbco  Ignazio,  Commissario  di  2'  classe,  sbarca  dalla  corazzata  Varete  in 
disponibilità  ed  imbarca  ruffioiale  commissario  di  pari  grado  Toni 
Anastasio. 

Feb€H)la  Salvatobe,  Tenente  di  vascello,  Rabpolini  Pietbo,  Capo  mac- 
chinista di  2*  classe,  Michkletti  Olinto,  Commissario  di  2*  classe, 
sbarcano  dall'avviso  Rapido  in  disponibilità. 

Coscia  Gaetano,  Tenente  di  vascello,  Amobobo  Antonio,  Capo  macchi- 
nista di  2'  classe,  Minale  Biagio,  Commissario  di  2*  classe,  imbar- 
cano sall'avriso  Marcantonio  Colonna  in  disponibilità. 

MiLON  Clemente,  Commissario  di  1'  classe,  imbarca  snlla  corazzata  Af fon- 
datore in  allestimento. 

Fabbbini  Vincenzo,  Bobebti  Lobenzo,  Calì  Alfbbdo,  Cacaci  Abtubo, 
ViGLioNE  Giovanni,  D'Estbada  Bodolfo,  Gnardiemarina,  Tobto- 
BBLLA  Cabmine,  Sotto-oapo  macchinista,  trasbordano  dalla  nave-seno] a 
torpedinieri  Yenetia  snlla  corazzata  Ancona. 
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Divisione  della  squadra  pennanente. 

stato  Maggiore. 

Cowtr^ammiragliot  Bertelli  Luigi,  oomandante. 

Capitano  di  tateello^  Bomano  Cesare,  Capo  di  Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vaeeelloj  Cali  Roberto,  Segretario. 

Tenente  di  voioellc,  Penco  Nioolcy,  Aiutante  di  bandiera. 


Principe  Amedeo  (Corazzata).  Armata  a  Spezia  il  V  aprile  1884.  —  Parte 
da  Napoli  il  16  gennaio,  Tindomani  è  a  Messina,  riparte  il  19,  il  24 
giunge  a  Fort  Said,  donde  muove  il  31  e  affonda  Tàncora  nuovamente 
a  Messina  il  6  febbraio. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vaseelld  Bomano  Cesare,  Comandante  di  bandiera. 

Capitano  di  fregata^  Montese  Francesoo,  Comandante  in  2o. 

Capitano  di  corvetta^  MarselH  Luigfi,  Ufficiale  al  dettaglio. 

Tenenti  di  vaeeello,  Buelle  Edoardo,  Cecconi  Olinto,  Agnelli  Cesare,  Lawley 
Alemanno,  Lamberti-Bocconi  Gerolamo. 

Sottotenenti  di  vaeeellOi  Giuliano  Alessandro,  Carfòra  Vincenzo,  Bubin  Br- 
nesto. 

Chéordiemarinat  Pini  Pino,  Caliendo  Vincenzo,  Mamini  Giovanni,  Costa  Al- 
bino, Bollo  Gerolamo,  De  Matera  Giuseppe,  Ferretti  Adolfo,  Basso 
Beroldo,  Battaglia  Boberto,  Bruno  Garibaldi. 

Cape  maeehinista  di  i.  elaeee,  White  Enrico. 

Sotto-eapo  maeehinista^  Tortora  Giovanni. 

Medieo  di  /.  elaeeey  Tozzi  Francesco. 

Medico  di  3.  clatee^  Bressanin  Rodolfo. 

Commiesario  di  /.  elasse^  Calaflore  Domenico. 

Allievo  eommiseario^  Martina  Giuseppe. 
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Gastelfldardo  (Ooramata).  Armata  a  Spezia  il  21  febbraio  1884.  —  Parte  da 
Aden  «il  10  gennaio,  il  12  è  a  Massana,  riparte  il  15  .rimorchiando 
il  Mestag giurò  é  l*indomani  è  in  Assab.  Il  giorno  stesso  IfnóiàABsrab, 
il  17  è  a  Perim;   riparte  il  20  per  Beilnl. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  'COMùéllo,  Tmeoo  Gioaooliino,  Comandante. 
Capitano  di  fregata^  Grillo  Carlo,  Comandante  in  2**. 
Tenenti  di  vatcello^  Bnisecco  Candido,   nffioiale  al  dettaglio,  Caput  Luigi, 

Bixio  Tommaso,  Lezzi  Gaetano,  Spano  Paolo,  Coltelletti  Ettore,  Belle 

Piane  Enrico. 
Sottotenenti  di  vascelloy  Cutìnelli  Emanuele»  Lovatelli  Giovanni,  Loreoohio 

Stanislao,  Guarienti  Alessandro. 
Ouardiemarina,  Burovich  Giovanni,  Marcone  Antonio,  Oacaoe  Adolfo,  Cac- 

cavale  Edoardo,  Scarpis  Maffeo. 
CommisMario  di  /.  elaeee^  Bey  Carlo. 

Allieve  eommitearioj  Grassi  Francesco.  .    .'.) 

Medico  di  /.  -elaetet  Pàndarese  Francesco.  '■) 

Medico  di  2.  elaesey  Curdo  Eugenio. 
Sotto-eapo  maeehinista,  Calabrese  Vincenzo. 

Dandolo  (Corazzata  a  torri).  Armata  a  Spezia  il  21  agosto  1883.  —  Lascia 
Spezia  il  18  gennaio,  arriva  il  20  a  Napoli. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vaeeello^  Denti  di  Piraino  Giuseppe,  Comandante. 

Capitano  di  fregata,  Cravosio  Federico,  Comandante  in  2*'. 

Capitano  di  corvetta,  Altamura  Alfredo,  ufficiale  al  dettaglio. 

Tenenti  di  vatoello,  Devoto  Michele,  Troiano  Giuseppe,  Viotti  Gio.  Battista* 

Somigli  Carlo,  Beale  Eugenio,  Quenza  Gerolamo. 
Sottotenenti  di  vatcello,  Tallarigo  Garibaldi,  Marenco  di  Moriondo  Bnrico*  ^ 

Montuori  Nicola,  Passino  Francesco,  Filipponi  Ernesto. 
C<ipo  maeehinista  principale,  Cerale  Giacomo. 
Capo  maeohiniita  di  /.  ciane,  Chemin  Marco. 
Ingegnere  di  4.  claite,  Malliani  Attilio. 
Copo  macchinista  di  S,  elaste,  Vitalone  Pietro. 
Sotto-capi  nèocehinisti,  Gatti  Stefano,  Badano  Guglielmo,  Volpe  Clemente, 

Ottalevi  Onorio,  Clerico  Giovanni. 
Medico  di  i.  clange,  Arida  Domenico. 
Medico  di  2,  claete,  Pasquale  Alessandro. 
CommiiMrio  di  /.  classe,  Biveri  Michele. 
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Aneona  (Oor^izzaia).  Armata  a  Speciali  9  febbraio  1885. 

•  •  •  ■      • 

Siato  Maggiore. 

Capitano  di  vascello^  Corsi  Baffaele,  Comandante. 

Capitano  di  corvetta,  Pappalardo  Alfonso,  Comandante  in  2^. 

Teftenti  di  vaaeelln^  Ferraociù  Ruggiero,  Ravelli  Carlo,  Ruggiero  Vincenao, 

Corridi  Ferdinando,  Bianco  di  S.  Secondo  Domenico,  Parilli  Luigi. 
Ouardiemarina,  Fabbrinl  Vincenzo,  Roberti  Lorenso,  Cali  Alfredo^  Cacaoe 

.  Arturo,  Viglione  Giovanni,  D'Estrada  Rodolfo. 
Capo  vMcehiniéta  di  S,  eloito,  Barile  Carlo. 
Sotto-eapo  macchinista^  Tortorella  Carmine. 
Medico  di  /.  cloféCt  Sbarra  Giovanni, 
Mèdico  di  e.  ciotte,  Giusti  Giuseppe.  , 
Committario  di  /.  elatte f  Richiardi  Federico. 
Allievo  committariOi  Vigna  Giuseppe. . 


Comando  superiore  delle  regie  navi  nel  Mar  Rosso. 

Siato  maggiore  del  Comando  in  capo. 

Contr^ammiragliOy  Calmi  Pietro,  Comandante  in  capo. 

Capitano  di  fregata,  Grandville  Eugenio,  Capo  di  Stato  maggiore. 

Tenente  di  ratcello.  Casella  Giovanni,  Aiutante  di  bandiera  e  segretario. 

Amerigo  Yespncei  (Incrociatore).  In  armamento  completo  il  1^  settem- 
bre 1884  a  Venezia.  —  Il  10  gennaio  parte  da  Spezia,  l'indomani  è 
a  Gaeta,  riparte  il  13,  il  14  è  a  Messina.  Lascia  Messina  il  18,  tocca 
Port  Said  il  22,  Suez  il  29,  Suakim  il  l""  febbraio.  Parte  da  Suakim 
il  3. 

Siato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Grandville  Eugenio,  Comandante  di  bandiera. 

Capitano  di  corvetta,  Prove  Francesco. 

Tenenti  di  vatcello^  Chionio  Angelo,  De  Pazzi  Francesco,  Marocco  Gio.  Bat- 
tista, Mirabelle  Giovanni,  Arnone  Gaetano. 

Guardiemarina,  Casanuova  Mario,  Acton  Alfredo,  Millo  Enrico,  Pinelli  Elia, 
Bonacini  Azeglio. 

Capo  macchinista  di  /.  elatte.  Oltremonti  Paolo. 

SotfO'capo  macchinitta,  Ricci  Gio.  Battista. 

Medico  di  /.  elatte.  Rizzi  Francesco. 

Mèdico  di  9.  clatte.  Cappelletto  Alessandro. 

Gommittario  di  i.  clatte,  Tiscomia  Cesare. 
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Garibaldi  (CorTotta).  Annata  a  Sfaiia  il  21  norembre  1884.  -^  Parta  da 
Speda  il  10  gennaio,  Tindomani  è  a  Gaeta,  il  16  a  OasteUammare,  il 
18  a  MeBBina,  il  26  a  Port  Said,  il  80  a  Sues;  giunge  il  8  febbraio 
a  Suakim. 

Stato  Maggiore, 

Capitano  di  voMoelloy  Bertone  di  Samba/  Federico,  Comandante. 

Capitano  di  fregata^  Chigi  Franoeeoo,  UlAoiaie  in  2®. 

Tenenti  di  vateello,  Gardella  Nicola,  Ufficiale  al  dettaglio,  Bregaute  Co- 
stantino, Cairola  Ignaiio,  Forti  Ruggiero,  Botti  Paolo,  Gattiglia 
Franoeeoo. 

Sottotenenti  di  vaeeello,  Mamoli  Angelo,  Mengoni  Raimondo,  Belmondo 
Caccia  Bnrioo,  Capace  Franceaco,  Cipriani  Matteo. 

Ouardiemarinay  Mannaardi  Emilio,  Riandò  Giacomo,  Stampa  Erneato,  81- 
oardi  Emetto^  Mantegaaa  Attilio,  BigUeri  Yincenio,  Fasella  AdoUo, 
Leverà  de  Maria  Giacinto,  Cenni  Giovanni,  Leonardi  Nicola, 

Cape  maookiniita  di  4,  elauot  De  Fiori  Ferdinando. 

Modico  di  4 *  chuee^  Guerra  Giuseppe. 

Medioo  di  2,  elasoe,  Gioelli  Pietro. 

Commiioario  di  #.  elaote^  Talice  Eugenio. 

Allieoo  Commieeario^  Manzi  Raffaele. 

Tedetta  (Attìso).  Armato  a  Napoli  il  l"*  mano  1883.  —  Stazionario  ad 
Aasab. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata ^  Buonocore  Salvatore,  Comandante. 

Tenenti  di  va$c9llo^  Palermo  Salvatore,  ufficiale  in  2",  ed  Orsini  Franoeeco. 

Sottotenenti  di  vaeeello.  Borea  Raffaele,  Ferrara  Edoardo,  Tabino  Gio.  Batt. 

Sotto-capo  maeckinieta,  Gtonardini  Archimede. 

Uedieo  di  9,  clateOi  Corda  Massimino. 

Coe^miisario  di  2,  elaeee^  Squillace  Franceaco. 

Agostin  Barbarico  (Avviso).  Armato  a  Napoli  il  1*  febbraio  1886.  -^  Il 
6  si  reca  a  Pozzuoli  e  parte  il  7  febbraio  per  Port  Said. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Feccarotta  Matteo,  Comandante. 

Tenente  di  vaeeello^  Giorello  Giovanni,  ufficiale  al  dettaglio. 

Sottotenenti  di  vaeeello,  Bollati  Eugenio,  Mazzinghi  Roberto,  Fascila  Ettore. 

Sotto-capo  macchinista.  Sanguine tti  Giacomo. 

Medico  di  2,  claete,  De  Vita  Donato. 

Commiteario  di  9,  elaete^  Lori  Zenone. 

Esploratore  (Avviso).  Armato  il  26  gennaio  1886  a  Napoli.  — Parte  da 
Napoli  il  27  gennaio,  Tindomani  è  a  Messina,  il  8  febbraio  dà  fondo 
in  Porto  Said.  Riparte  il  6  per  Suez,  il  7  arriva  a  Suez  e  riparte. 
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Stato  Maggiore. 

Capitane  di  fregata^  MarolieBe  Carlo,  Oomandante. 

Traènti  di  vateelh,  Melaooi  Tinoenio,  ofBoiale  in  2®,  Kaftellone  Pasquale. 

SottatenstUi  di  vateella^  Onaato  Bmeato,  Borrello  Bdoardo,  Baio  Filippo. 

Capo  maerhiniita  di  j?.  eloite,  Tortora  Pasquale. 

CammiiMorie  di  H,  elaste,  Pergola  Qioseppe. 

Mèdico  di  i,  eloiMCt  QiOTene  Vincenzo. 

Messaggiero  (Attìso).  Armato  a  Yeneiia  il  l""  dioembze  1884.  —  Il  31  di- 
cembre parte  da  Maasana,  1*  indomani  giunge  a  Baa-Shaka,  approda 
lo  stesso  giorno  in  Anfila,  il  2  ò  ad  Assarka,  il  8  a  Dilemmi,  il  4  a 
Xassana.  Biparte  11  16  rimorchiato  dAl  Cagteljidardo  e  l'indomani  ar- 
rira  ad  Assab. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata^  Gualterio  Bnrico,  Comandante. 

Tenènti  di  vasoello^  Nioastro  Gaetano,  Ufficiale  al  dettaglio,  Baaso  Carlo. 

Sottotenènti  di  vateelìoy  Qerra  Davide,  Canotti  Giuseppe,  Corsi  Camillo. 

Capo  maeehinitta  di  S,  eloése,  Biooio  Giosuè. 

IMioo  di  2,  elaeeet  Alviggi  Baffaele. 

Commiseario  di  S,  olaeee^  Attanasio  Enrico. 


Navi  varie  all'estero. 

Flayio  Gioia  (Incrociatore).  Armato  a  Veneiia  il  1^  settembre  1888. 
Giunge  a  Panama  il  81  gennaio. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Cobianchi  Filippo.         ^ 

Capitano  di  corvetta,  Vaino  Tommaso. 

Tenenti  di  vascello^  Gavotti  Francesco,  D*Agliano  Enrico,  Incoronato  Luigi, 
Pouchain  Adolfo. 

Sottotenente  di  vascello,  tfooenigo  Alrise. 

Guardiemarina,  Buoellai  Cosimo,  Solari  Emilio,  Fascila  Osvaldo,  Costantini 
Arturo,  Cusani  Lorenio,  Otto  Eugenio,  Carnei  BmiUo,  Manara  Mana- 
rino,  Triangi  Arturo,  Cafiero  Gaetano,  Giavotto  Matteo,  Leonardi  Mi- 
chelangelo, Oriochio  Carlo,  Della  Chiesa  Giulio,  Girosi  Edoardo,  Corsi 
Carlo,  Villani  Francesco,  Din!  Giuseppe. 

Capo  macohinieta  di  4,  elasee,  Gabriel  Giuseppe. 

Sotto-capo  macchinista,  Beccaccino  Antonio. 

Medico  di  /.  olaue,  Moscatelli  Teofilo. 

Medico  di  9,  classe,  Petella  Giovanni. 

Commissario  di  j?.  classe^  Serra  Giacomo. 
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Staffetta  (àvvìbo).  Armato  il  1**  maggr^o  1884  a  Spezia.  —  Di  ataaione 
a  Montevideo. 

* 

Stato  Maggiore. 

Ctipitano  di  fregata^  De  Negri  Emanuele,  Comandante. 
Tentate  di  vaseello^  Della  Torre  Umberto,  Ufficiale  in  2°. 
SotioUnmti  di  ttueello,  Martinetti  Giusto,  Paatorelly  Alberto,  Amodio  Gia- 
como, Bevilacqua  Yinoenso. 
Capo  maeehinista  di  2,  elasse t  Gargiulo  Salvatore. 
Medieo  di  9,  elatte^  Montano  Antonio. 
Cammitsario  di  2,  elasée,  Rituooi  Francesco. 

Tettor  Pisani  (Corvetta).  Armata  a  Venezia  il  1°  nfarzo  1882.  —  Il  20  gen- 
naio lascia  Shanghai,  il  3  febbraio  arriva  a  Singapore,  il  9  parte 
per  Colombo. 

Stato  Maggiore, 

Capitano  di  raseellOf  Palumbo  Giuseppe,  Comandante. 

Capitano  di  oorvetta,  Caniglia  Ruggiero,  Comandante  in  2^. 

Tenenti  di  vasoello,  Serra  Enrico,  Chierohia  Gaetano,  Marcacd  Cesare. 

Sottotenenti  di  vatcello,   Bertolini  Giulio,  Tozsoni   Francesco,  Della  Torre 

Clemente,  Pandolfini  Roberto,  Pericoli  Riccardo. 
Guardiemarina,  Parenti  Paolo,  Cagni  Umberto, 
Medieo  di  /.  elasee,  Milone  Filippo. 
Medieo  di  2.  elaste,  Boccolari  Antonio. 
Commissario  di  2,  classe^  Chiozzi  Francesco. 
Capo  mtieehinista  di  2.  classe^  Zuppaldi  Carlo. 

G.  Colombo  (Incrociatore).  Armato  a  Venezia  il  21  ottobre  1883.  —  Di  sta- 
zione nei  mari  della  China.  A  Shanghai. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vaseello,  Aocinni  Enrico,  Comandante. 

Capitano  di  eorvetta^  Volpe  Raffaele,  Comandante  in  2**. 

Tenenti  di  vaseello,  Settembrini  Alberto,  Serra  Tommaso,  De  Simone  Gio- 
vanni, Castagneto  Pietro,  Richeri  Vincenzo. 

Sottotenenti  di  vascello^  Massard  Carlo,  Albenga  Gaspare,  Della  Riva  di 
Fenile  Alberto. 

Ci^  maeehinista  di  i.  elasse^  Miraglia  Luigi. 

Sotto-eapo  maeohipista,  Serra  Luigi. 

Medieo  di  2,  elasse,  Calatabiano  Gaetano. 

Commissario  di  i.  elasse ^  Patrioli  Giovanni. 

Sesia  (Piroscafo).  Armato  TU  gennaio  1884  a  Napoli.  —  Di  stazione  a 
Costantinopoli. 
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St(iUo  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  TodÌBOO  FranoeBoo,  Comandante. 

Tenente  di  vasóeHo^  De  GriBoito  Franoesoo. 

Sottotenenti  di  vaeeello,  Cito  Luigi,  Gapomasza  Gagrlìelmo.  Mansi  Domenico. 

CommiiMorio  di  2.  ohuse^  Gibelli  Alberto. 

Medioo  di  e,  olone,  Moreno  Isidoro. 


Navi-Scnola. 

Maria  Adelaide  (Fregata).  (Nare-Scnola  d'Artiglieria).  Armata  a  Speiia  il 
V  agosto  1874.  —  A  Spesia. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vaeeello,  De  Negri  Giovanni  Alberto,  domandante. 

Capitano  di /regata,  Biancheri  Angelo,  Comandante  in  2**. 

Tenenti  di  vaseello.  Biootti  Giovanni,  Ufficiale  al  dettaglio,  De  Orestis  Al- 
berto, Olivieri  Giuseppe,  Girand  Angelo,  Sery  Pietro,  Papa  di  Costi- 
gliole  Giuseppe. 

Sottotenenti  di  vaeeello,  Merlo  Teodoro,  Moro-Lin  Francesco,  Bracchi  Felice, 
Trifari  Eugenio,  Ricaldone  Vittorio,  Borrello  Enrico,  Ronca  Gregorio, 
Falletti  Eugenio. 

Chtardiemarina^  Bonomo  Qiuntino,  Questa 'Adriano,  Morino  Stefano,  Simon! 
Alberto. 

Capo  maeehinista  di  9,  elaese,  Petini  Pasquale. 

Commitiario  di  / .  claeee,  Galella  Ferdinando. 

Allievo  Commiseario,  Bispoli  Giuseppe. 

Medieo  di  /.  elasee,  Giacoari  Francesoo. 

Medioo  di  8.  elaeee,  Tanfema  Gabriele. 

Teneaia  (Nave-Scuola Torpedinieri).  Armata  il  1^  aprile  1882.  —  A  Spella. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vaeoello,  Conti  Augusto,  Comandante. 

Capitano  di  corvetta,  Di  Palma  Giuseppe,  Comandante  in  2^. 

Tenenti  di  vaeeello,  Romano  Vito,  Ufficiale  al  dettaglio,  Ampngnani  Nic- 
colò, Moreno  Vittorio,  Campilansi  Giovanni,  Mongiardini  Francesco 
Camillo,  Bonaini  Arturo. 

Sottotenenti  di  vascello,  Fiordelisi  Donato,  De  Raymond!  Paolo,  Verde  Co- 
stantino, Lucifero  Alfredo,  Marcello  Gerolamo,  Campanari  Demetrio, 
Scotti  Carlo. 

Medieo  di  i,  elaeee,  Grisolia  Salvatore. 

Medici  di  2,  elasee,  Nannini  Serafino,  Failla  Antonio. 

S4 
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CommÌ99mri»  di  i,  elassey  Foritano  Calcedonio. 
Allievo  eommUiario,  Orlandini  Pasquale. 

Terribile  (Corassata).  In  armamento  speciale  a  Spezia  dal  1**  febbraio  1885. 
«•  A  disposizione  delle  navi-scnola  di  artiglieri  e  torpedinieri. 

Stato  Maggiore, 

Tergente  divaseelloi  Denaro  Francesco,  Besponsabile . 
Capo  maeehiniita  di  a,  elassey  Carrano  Gennaro. 
Oommi^Jtario  di  a.  olone,  Picasso  Angelo. 


Navi  varie, 

Europa  (Trasporto).  Armato  a  Spezia  il  16  dicembre  1884.  —  L*  8  gen- 
naio è  a  Falmoath,  l'indomani  riparte,  il  10  è  a  Ryde  Pier  di  Weyht, 
il  13  è  a  Dnngeness,  il  17  è  a  Newcastle  on  Tyne, 

StcUo  Maggiore. 

Capitano  di  fregatay  Mirabelle  Gio.  Battista,  Comandante. 

Tenenti  di  vaioello,  Formichi  Ettore,  nffioiale  in  2°,  Graziani  Leone. 

Sottotenenti  di  voiccllo,  Borea  Marco,  Barbavara  Edoardo,  Priero  Alfonso. 

Medico  di  2,  classe,  Cognetti  Leonardo. 

Sotto-capo  maechinista,  Sangninetti  Michele. 

Commissario  di  2.  classe,  Del  Giudice  Giulio. 

Marcantonio  Colonna  (Avviso).  Armato  tipo  ridotto  a  Venezia  il  P  luglio. 
Fa  escursioni  giornaliere  alla  Pianosa  per  sorveglianza  sanitaria  ;  parte 
da  Livorno  il  27  gennaio,  Tindomani  è  a  Napoli,  ove  passa  in  dispo- 
nibilità il  1°  febbraio,  col  seguente: 

Stato  Maggiore, 

Tenente  di  vascello,  Coscia  Gaetano,  Besponsabile. 
Capo  macchinista  di  2.  classe.  Amoroso  Antonio. 
Commissario  di  2.  classe,  Minale  Biagio. 


Navi  minori. 

Verde  (Cisterna).  Armata  a  Napoli  il  10  gennaio  1885.  —  Parte  da  Na- 
poli il  10  gennaio,  gri^^i^So  a  Gaeta  lo  stesso  giorno  dove  rimane  di 
stazione  per  servizio  di  sorveglianza  sanitaria.  Parte  da  Gaeta  il  18 
gennaio  e  lo  stesso  giorno  approda  a  Napoli. 
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Isehia  (Piroscafo).  Armato  a  Napoli  il  1**  Inolio  1884.  —  A  Oagliari  di 
stazione. 

Siato  Maggiore. 

Tenente  di  vateello,  Marini  Nicola,  Comandante. 

Murano  (Piroscafo).  Armato  a  Napoli  il  24  settembre  1883.  —  Fa  con- 
tinue escursioni  durante  il  mese  di  gennaio  fra  Maddalena,  Civitavec- 
chia, Livorno  e  Porto  Torres. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello^  Graffagni  Luigi,  Comandante. 
Sottotenente  di  vaacelloi  Pinzi  Eugenio,  ufficiale  al  dettaglio. 

Mestre  (Piroscafo).  Armato  a  Venezia  TU  gennaio  1885.  —  Parte  il  30 
gennaio  e  approda  a  Lissa  il  1°  febbraio,  TS  approda  a  Brindisi. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vaseello,  Sartoris  Maurizio,  Comandante. 
Sottotenente  di  vaseellOf  Novellis  Carlo,  Ufficiale  al  dettaglio. 

GhlogCT^A  (Goletta).  Armata  a  Spezia  il  10  novembre  1883.  Il  5  gennaio 
lascia  Messina,  il  6  ò  a  Napoli,  riparte  il  22,  il  24  è  a  Porto  Lon- 
gone e  a  Pianosa,  il  25  a  Livorno,  il  29  a  Pianosa  e  a  Porto  Santo 
Stefano,  il  31  giunge  a  Spezia.  Lascia  Spezia  il  1°  febbraio,  T  indo- 
mani è  a  Livorno.  Biparte  il  5,  approda  a  Pianosa  ed  il  7  rimor- 
chiando una  bilancella  arriva  a  Porto  Longone,  1*8  arriva  a  Livorno. 

Stato  Maggiore, 

Tenente  di  vaeeellOf  Gambino  Bartolomeo,  Comandante. 
Sottotenente  di  vascello^  Tedesco  Gennaro,  Ufficiale  al  dettaglio. 


Mariella  N.  2.  Armata  a  Napoli  il  16  gennaio  1881.  -—  In  servizio  del  2'' 
dipartimento  marittimo. 

Cannoniera  lagunare  N«  5.  Armata  a  Venezia  il  13  settembre  1884  per 
servizio  del  dipartimento.  A  Venezia. 

Stato  Maggiore. 

Sottotenente  di  viueello,  Roncagli  Giovanni,  Comandante. 
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Gannoiiiera  N.  2*  Armata  a  Yenesia  il  6  noTembre  1884  per  iatmiioBe 
degli  allievi  macohinieti.  —  A  Yenena. 

Stato  Maggiore. 

Snttvtendute  di  vascello.  Martini  Paolo,  Comandante. 

Marittimo  (Piroeoafo).  Armato  a  Napoli  il  14  agosto  1884.  —  Staziona- 
rio a  LiTomo.  Il  26  dicembre  si  reca  a  Giannutri,  il  27  a  Santo  Ste- 
fano, il  30  a  Giannotri,  il  1^  gennaio  a  Santo  Stefano  e  di  nnovo  a 
Giannutri,  il  2  a  Santo  Stefano  che  lascia  il  21,  l'indomani  è  a  Pia- 
nosa, riparte  il  26  e  approda  il  giorno  stesso  a  Livorno. 

Stato  Maggiore. 

Tenmte  di  vascello,  De  Gaetani  Eugenio,  Comandante. 

Pagano  (Cisterna).  Armata  a  Spezia  (tipo  ridotto)  il  16  febbraio  1888  per 
•errisio  locale  del  dipartimento.  A  Speda. 

Lnni  (Piroscafo).  Armato  a  Spezia  il  6  giugno  1883  per  servizio  del  dipar- 
timento. 

YigOante  (Soorridoia).  Armata  a  Napoli  il  1"*  gennaio  1884.  ^  A  Ponza, 

Diligente  (Soorridoia).  Armata  a  Napoli  il  21  giugno  1883.  Di  stazione  a 
Yentotene. 

Galatallmi  (Piroscafo).  In  armamento  a  Spezia  dal  6  febbraio  1886.  — 
A  Spezia,  dove  sostituisce  V Ancona  nel  servizio  di  sorveglianza  alia 
polveriera  di  Panigaglia. 


Navi  in  disponibilità. 

Città  di  Napoli  (Nave  ammiraglia  del  1"*  dipartimento).  In  disponibilità 
dal  16  ottobre  1884.  ^  A  Spezia. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Pico  Antonio,  Responsabile. 
Tenente  di  vaseellot  Massa  Marco. 
Capo  macchinista  di  S,  classe,  Cerniti  Felice. 
Medico  di  /.  classe^  Confalone  Angelo. 
Commissario  di  e,  alasse^  Massa  Alessandro. 
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Italia  (Ooraaata).  In  disponibilità  a  Speda  dal  ]6.dioembie  1884. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  voieellot  Oanevaro  Napoleone,  BesponBabile. 
Capitano  di  fragatat  Qrenet  Franoesoo. 

Tenenti  di  vaeeelloy  Gapasao  Vincenao,  Zesi  Ermenegildo,  Amerò  Marcello. 
Capi  maeehinisti  di  8,  elaen^  Sacrietano  Lalgi,  Montegffia  Pietro,  Ino  Leo- 
poldo. 
SatUhoapo  «uM^Ainw^a,  Ode  yen  Vincenzo. 
Medico  di  4.  cImw^  Manei  Ignasio. 
Commissario  di  /.  elaeoe^  Incardina  Giuseppe. 

Palestro  (Ck>raciata).  In  disponibilità  dal  21  mano  1884.  -^  A  Spesia. 

Staio  Maggiore. 

Tenente  di  vaeeello^  Isola  Alberto,  Responsabile. 
Capo  maeehinitta  di  /.  olaeee,  De  Bonis  Giuseppe. 
Commiisario  di  /.  elasee,  Peirano  Giuseppe. 

Dallio  (Ck>raiiata  a  torri).  In  disponibilità  a  Spesia  dal  21  agosto  1884. 

Staio  Maggiore, 

Capitano  di  corvetta^  Amoretti  Carlo,  Responsabile. 
Tenenti  di  vaeoello,  Maffei  Ferdinando,  Gallo  Giacomo. 
Capo  maeehinista  di  /.  elasee,  Gotelli  Pasquale. 
Sotto-eapo  maeohinigtat  Attanasio  Napoleone. 
Commiisario  di  4,  olaeee,  Torriano  Pietro. 

Roma  (Corazzata).  In  disponibilità  a  Spesia  dal  5  febbraio  1885. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vaeeelloj  Guida  GioTamii,  Responsabile. 
Capo  maeehiniita  di  /.  elasee^  Crippa  Gioranni. 

Maria  Pia  (Corazzata).  In  disponibilità  a  Livorno  dal  27  gennaio  1886. 

Stiiio  Maggiore. 

Tenente  di  wueellOf  Belledonne  Domenico,  Responsabile. 
Capo  méioekiniita  di  £,  olaiee^  Greco  Salvatore . 
Commiteario  di  4»  eUuee,  Gastaldi  Cesare. 

Tlttorio  Emaniiele  (Fregata)^In  disponibilità  a  Spezia  1*11  norembre  1884. 

Siato  Maggiore. 

Tenente  di  vaeeellOf  Parasoandolo  Bdoardo,  Responsabile. 
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Capo  macehinùta  di  2,  alasse^  Foglia  Pasquale. 
C&mmUsario  di  /.  elasM,  Amoroso  Franoesoo. 

ÀffondAtore  (Ariete   oorassato).   In   disponibilità  a   Spesia   dal   16  gen- 
naio 1885. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  voMoellOt  Contesso  Yincenso. 

Capo  macchinista  di  /.  elasse.  Goffi  Emanaele. 

Commissario  di  i,  classe^  Milon  Clemente. 

Dora  (Trasporto).   In  disponibilità  a  Napoli  dal  26  gennaio  1886.  Nare 
ammiraglia  del  Comandante  in  oapo  del  2**  dipartimento. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata^  Bossetti  Domenico,  Responsabile. 

Tenenti  di  vaseello,  Bonnefoi  Alfredo,  Zattera  Michele.  Rubinaooi  Lorenzo. 

Sottocapo  macchinista^  Cibelli  Giuseppe. 

Medico  di  /.  classe^,  Abbamondi  Qio.  Battista. 

* 

Commissario  di  9,  classe^  Yeoa  Vince nso. 

Città  di  GenOTa  (Trasporto).  In  disponibilità  dal  9  novembre  1884.  —  A 
Napoli. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello^  De  Libero  Alberto,  Responsabile. 
Capo  macchinista  di  S,  classe^  Assante  Salvatore. 
Commissario  di  2,  classe,  Natale  Gennaro. 

Formidabile  (Corazzata).    In   disponibilità  a  Venezia  dal  6  aprile  1883. 
Nave  ammiraglia  del  3°  dipartimento  marittimo. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Qregoretti  Antonio,  Responsabile. 

Tenenti  di  «of^^Uo,  Carbone  Giuseppe,  Schiaffino  Claudio,  Boocardi  Giuseppe. 

Capo  macchinista  di  2,  classe,  Muratgia  Franoesoo. 

Medico  di  /.  classe^  Tommasi  Marcelliano. 

Commissario  di  2.  elasse ^  Sagaria  Pasquale. 

Varese  (Corazzata).   In  disponibilità  dal  30  agosto  1884.  —  A  Venezia. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Camiz  Vito,  Responsabile. 
Sotto-eapo  macchinista^  Jenoo  Federico. 
Commissario  di  2,  classe,  Toni  Anastasio. 
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Conte  di  Gayonr  (Trasporto).  In  disponibilità  a  Spesia  dal  6  febbraio. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello.  Sasso  Francesco,  Responsabile. 
Sattih-eape  maoohimetat  Bonom  Giaseppe. 
Commùeario  di  2,  elaete,  Garf agnoli  Paolo. 


Navi  in  allestìmeiito. 

SATOia  (Inorooiatore).  In  allestimento  a  Napoli  dall*ll  marco  1884. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  eorvettay  Cavalcanti  Gnido. 

Capo  maeohinista  di  /.  classe,  Vacca  Giovanni. 

S«  Martino  (Corazzata).  In  allestimento  a  Spezia  daini  giugno  1884. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Gloria  Pio,  Responsabile. 
Capo  maeehimsta  di  /.  classe.  Piana  Bernardo. 

Roma,  11  febbraio  1886. 
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NOTE  DI  UN  VIAGGIO  NELL'ALTO  PARANÀ 

di  GIACOMO  BOVE,  Tenente  di  vascello 


{Contin.  e  fine,  V.  faudeolo  di  febbraio.) 


VI. 

Caratteri  dei  terreni  preaao  ri^ffuaxù,  —  X*a  ploada  dei  JPiray.  —  Uno 
aguardo  alia  nostra  emigrazione,  —  Zta  apedimione  Boaaetti  attra- 
verso le  Aite  Missioni,  —  Alvaro  Nunez  Caheza  de  Vaca  Adeian- 
tado  dei  Rio  della  Fiata.  —  Aiv^aro  attrav^erao  il  Brasile  ed  il 
JParagnay,  —  H  ùume  I-guazù,  —  Xia  gran  cascata  Vittoria,  — 
Bii^odi  della  nostra  visita  alla  cascata.  —  il  aume  Monday  ed  il 
yerhatero  Aramburo.  —  8i  discende  il  JParanà,  —  Arrivo  a  Can^ 
delaria,  —  Ritorno  a  JPosadas,  -^  Colpi  di  cassa.  —  A  Buenos- 
Ayres, 

A  Tucuru-pucu  non  ci  fermammo  che  il  tempo  necessario 
per  rinfrescare  i  viveri,  ed  alle  tre  pomeridiane  riprendemmo 
la  discesa  del  fiume  verso  l' I-guazù.  Se  il  lettore  ben  ricorda 
era  appunto  l'esame  dei  terreni  limitrofi  al  fiume  I-guazù  che 
ci  aveva  condotti  nell'Alto  Paranà  ;  di  guisa  che  si  potrebbe 
dire  che  lasciando  Tucuru-pucu,  per  la  bocca  della  grande  ar- 
teria brasiliana,  ebbe  principio  la  nostra  esplorazione.  Ma  il 
lettore  non  si  spaventi,  che  anch'  io  di  foreste  vergini  e  di  pan- 
tani comincio  ad  esserne  stanco.  Del  resto,  la  natura  del  ter- 
reno presso  r  I-guazù  non  è  di  molto  differente  di  quella  dei 
terreni  che  si  stendono  dall'  Itambè-guazù  al  Guaira.  Il  carat- 
tere della  foresta  è  presso  a  poco  eguale,  ed  eguale  ne  è  la 
topografia,  consistendo  gli  uni  e  gli  altri  in  una  serie  di  cuchil- 
lones  (schienali)  e  di  anguste  vallette,  nelle  quali  corrono  ora 
tranquilli,  ora  precipitosi  gli  aflluenti  del  Paranà  e  dell' I-guazù. 
Persuaso  che  nulla  o  ben  poco  avrei  potuto  aggiungere  alle 


372  NOTE  DI  UN  VIAGGIO  NELL'ALTO  PARANÀ. 

mie  osservazioni,  mi  limitai  ad  alcune  escursioni  per  i  sentieri 
già  aperti  del  Mondai,  del  Tayn  e  del  Piray. 

Le  poche  giornate  che  passai  nella  mia  ricognizione  furono 
però  sufScienti  a  farmi  conoscere  la  bellezza  e  la  ricchezza  del 
territorio  che  stavamo  percorrendo.  I  sentieri  fatti  e  battuti 
dai  yerbateri  che  si  recano  nell*  interno  nei  numerosi  yerbali 
recentemente  scoperti  erano  comodi  e  larghi  e  le  nostre  mule 
passavano  senza  inciampo  alcuno,  cosicché  io  poteva  abbando- 
narmi alle  mie  riflessioni. 

Un  profondo  burrone,  sul  quale  il  sentiero  venne  a  ser- 
peggiare mi  richiamò  alla  realtà,  e  da  quel  momento  cessarono 
i  miei  castelli  in  aria,  dacché  la  strada,  essendosi  fatta  piut- 
tosto malagevole,  richiedeva  ogni  mio  sforzo  per  mantenermi 
in  sella.  Camminavamo  nella  picada  Piray  di  Campo  Ere, 
aperta  dal  Rossetti  e  compagni  nel  memorabile  loro  viaggio 
tra  le  popolazioni  brasiliane  di  Las  Palmas.  Il  Rossetti  e  il  Luc- 
chesi già  mi  avevano  detto  di  quella  straordinaria  traversata, 
ma  ora  che  il  racconto  prendeva  il  colore  locale  mi  facevo  ripe- 
tere dal  buon  Rossetti  i  particolari  della  sua  odissea. 

Per  Dutra  (capo  della  spedizione)  e  per  gli  altri  la  spe- 
dizione aveva  per  iscopo  la  scoperta  di  alcuni  ricchi  yerbali 
che  sapevano  che  erano  situati  presso  la  Sierra  di  Missione, 
ed  una  visita  alle  popolazioni  brasiliane  di  Campo  Ere  o  di 
Palmas,  ma  pel  Rossetti  e  pel  Lucchesi  era  la  febbre  dello 
incognito  che  li  aveva  spinti  ad  accompagnare  il  Dutra.  En- 
trarono nella  foresta  dell'  I-guazù  da  veri  avventurieri.  Due 
o  tre  giorni  di  viveri,  un  vestito  di  ricambio,  tre  bravi  cani, 
buona  provvista  di  polvere  e  di  piombo,  ed  ecco  tutto  il  loro 
approvvigionamento.  Le  difficoltà  furono  però  superiori  a  quelle 
che  avevano  supposte,  così  che  dopo  ventidue  giorni  di  cam- 
mino avevano  percorso  sole  sessanta  miglia.  «  È  difficile  farsi 
una  idea  di  ciò  che  sia  la  foresta  sulle  sponde  deiri-guazù», 
mi  diceva  il  Rossetti.  La  nostra  escursione  a  Guaira  é  stata 
una  gita  di  piacere  a  petto  del  primo  tratto  di  quel  nostro 
viaggio.  Per  un  centinaio  di  miglia  fu  un  continuo  succedersi  di 
paludi,  di  canneti,  di  densissime  boscaglie,  di  profondi  burroni,  di 
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fiumi  precipitosi  e  di  pozzanghere.  Scarsa  era  la  caccia,  scarsi  i 
frutti  silvestri,  scarso  il  miele,  per  cui  trascorsero  giorni  e  giorni 
senza  toccare  cibo.  Le  spine  del  caraguatà  in  breve  tempo  ci 
fecero  gli  abiti  in  brandelli,  a  mezza  via  le  scarpe  ci  abbando- 
narono e  dovemmo  supplirle  con  pezzi  di  cuoio  di  tapiro  e  foglie 
di  palme.  11  Lucchesi  dopo  venti  giorni  aveva  per  tutto  vestito 
un  sacco  di  tela,  al  fondo  del  quide  aveva  fatto  due  buchi  per 
infilarvi  le  gambe.  Eppure  il  bravo  Lucchesi  era  il  più  allegro 
e  semprechè  vi  era  indecisione  della  via  da  prendere,  lui  su, 
come  uno  scoiattolo,  sull'albero  più  alto  per  scoprire  terreno. 
Ma  il  più  delle  volte  scendeva  giù  sconfortato.  Foreste,  sempre 
foreste  !  Le  uve,  non  mai  tanto  numerose  quanto  in  quest'anno, 
non  ci  davano  pace  ;  i  cani  facevano  pietà,  e  più  pietà  faceva 
il  peone  Manuel,  a  cui  un'ura  era  penetrata  nel  naso  e  vi 
aveva  deposto  le  uova.  11  povero  Manuel  aveva  la  testa  tutta 
gonfia,  e  camminando  brancolava  come  un  cieco. 

L'  1 1  dicembre,  dopo  42  giorni  di  marcia,  non  eravamo  che 
a  novanta  miglia  dall' I-guazù,  e  lo  sconforto  eragià  in  tutti 
noi.  Una  vipera  (giararaca)  ci  aveva  ucciso  un  cane.  Il  18, 
Pitocco,  il  cane  che  ci  era  costato  duecento  scudi,  e  per  l'abi- 
lità del  quale  avevamo  vissuto  per  tanti  giorni,  scompjtrve.  Per 
un  giorno  lo  cercammo,  chiamandolo  ad  alta  voce,  ma  inutil- 
mente. La  perdita  di  Pitocco  fu  per  ciascuno  di  noi  una  grave 
ferita. 

La  mattina  del  19  eravamo  tutti  riuniti  attorno  al  fuoco,  e  ci 
guardavamo  senza  sapere  che  pesci  pigliare.  Qualcuno  già  sug- 
geriva il  ritorno.  Il  Lucchesi  ed  io  tacevamo.  Un  grido  di  uno 
dei  peoni  ci  tolse  dal  nostro  abbattimento  ;  corremmo  a  lui, 
ed  egli  ci  mostrò  su  diversi  arbusti  il  taglio  del  falcetto.  Più  in 
là  trovammo  un  albero  spaccato  e  poi  bambù  abbattuti  in  tempi 
diversi  dalla  mano  dell'uomo.  Saltammo  dalla  gioia.  Il  fatto  di 
alberi  tagliati  in  diversi  tempi  spiegava  chiaro  la  vicinanza  del- 
l'abitato, 0  la  vicinanza  di  qualche  sentiero  percorso  dai  brasi- 
liani. Avanti  dunque.  Le  supposizioni  si  avverarono.  Dopo  pochi 
minuti  di  cammino  sbucammo  in  un  rosado  (pezzo  di  bosco  pu- 
lito e  coltivato).  Il  rosado  era  stato  da  lungo  tempo  abban- 
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donato,  ma  ciò  non  ci  mise  in  apprensione.  Le  traccio  umane 
spesseggiavano,  e  quello  che  più  ci  rallegrava  era  che  ad 
ogni  passo  si  incontravano  segni  recenti.  I  caragfmtà,  i  tt^ctM- 
rembò  e  le  altre  canne  spinose  che  ci  avevano  lacerate  le  carni 
nei  giorni  precedenti  non  ci  davano  più  molestia  ;  si  scivolava 
in  mezzo  ad  esse  come  tanti  guagiachil.  La  mattina  del  22  le 
nostre  pene  dovevano  avere  un  principio  di  fine.  Eravamo  sbu- 
cati in  una  magnifica  j9tca(ia  ove  si  vedevano  freschissime  im- 
pronte di  bovi  e  muli  e  sopra  un  tronco  di  albero  V  iscrizione 
A  dios  y  recuerdos  a  los  companeros.  Si  passa  un  accampa- 
mento, abbandonato  da  pochi  giorni,  e  l' indomani  un  altro  più 
fresco  e  poi  uno  freschissimo;  infine  il  giorno  27  il  tin- 
tinnio di  campanelli  e  il  nitrito  dì  cavalli  ci  percuote  l'orec- 
chio. Ci  fermiamo  un  momento  per  prender  fiato  e  ripulirci  un 
poco,  e  poi  di  corsa  per  la  rimanente  picada.  Altri  pochi  mi- 
nuti di  foresta  e  quindi  si  apre  dinanzi  a  noi  uno  spettacolo 
che  ci  allarga  il  cuore.  Il  bosco  è  finito  e  comincia  un  esteso 
campo.  Mandre  di  buoi  e  di  cavalli  sono  sparse  per  la  vasta 
campagna,  e  su  di  una  collina  si  aggruppano  una  diecina  di 
ranci.  Tutte  le  nostre  fatiche,  tutti  i  nostri  disinganni  sono  di- 
menticati, e  non  perdiamo  d'occhio  le  case.  A  mezza  strada  in- 
contriamo un  giovane  pastore  seduto  sulla  sponda  di  un  ru- 
scello. Al  vederci  si  alza  impaurito  (e  n'aveva  ragione)  e  via 
di  corsa  a  dare  l'avviso.  Pochi  minuti  dopo  tutta  la  popolazione 
dì  Campo  Ere  ci  venne  incontro,  ma  con  fare  tutt'altro  che 
benevolo:  gli  uomini  erano  armati  di  fucili,  le  donne  di  ronche 
ed  i  ragazzi  dì  pietre.  Ci  avevano  scambiati  per  indiani,  ma  sa- 
puto dell'esser  nostro  ci  abbracciarono,  ci  baciarono  e  ci  por- 
tarono in  trionfo  a  Las  Vicas,  Yestancta  principale.  Era  bello 
vedere  il  Lucchesi,  vestito  appena  appena  da  non  fare  di  troppo 
arrossire  le  belle  erèensi,  portato  a  spalla  da  due  robusti  bra- 
siliani come  Britannico  sui  campì  inglesi. 

Per  ventidue  giorni,  che  tanti  ne  passammo  tra  Campo  Ere, 
Boavista  e  Las  Palmas  {estancie  vicine),  fu  un  continuo  suc- 
cedersi di  feste  e  di  cortesie.  La  vigilia  del  ritorno  fu  festeggiata 
con  un  gran  ballo,  e  affermo  che  non  avrei  mai  più  creduto 
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trovare  tanta  allegria  e  tanta  felicità  là  sui  confini  del  Bra- 
sile. 

Il  22  gennaio  cominciò  il  ritomo.  Ma  non  ritornavamo  soli. 
Diciassette  brasiliani  ci  accompagnavano.  Avevamo  divisato  di 
aprire  una  picada  che  mettesse  direttamente  in  comunicazione 
Campo  Ere  col  Paranà,  vicino  al  Piray.  Non  ci  furono  diffi- 
coltà che  ci  trattenessero,  e  il  10  febbraio  salutavamo,  per  la 
strada  che  stiamo  ora  percorrendo,  il  Paranà.  I  brasiliani  disce- 
sero con  noi  il  fiume  e  a  Gandelaria,  a  Posadas,  ad  Itapua 
furono  alla  loro  volta  festeggiati. 

La  modestia  naturalmente  non  permise  al  Bossetti  di  nar- 
rare che  uno  dei  mille  patimenti  sofferti,  ma  io  che  lessi  poi 
in  seguito  il  giornale  dì  viaggio  del  Lucchesi,  quante  volte  mi 
venne  la  pelle  d'oca.  Peccato  che  tale  diario  non  sia  più  nelle 
mie  mani,  che  altrimenti  si  vedrebbe  con  quanta  esattezza  sia 
tenuto,  e  come  colla  lettura  di  esso  si  possa  seguire  passo  a 
passo  gli  arditi  esploratori.  Anche  la  scienza  vi  guadagnerebbe 
perchè,  con  una  prolissità  meravigliosa,  il  Lucchesi  descrive 
le  diverse  specie  di  alberi,  e  dove  cominciano  i  famosi  pinoti 
delle  Missioni,  e  come  sarebbe  facile  lo  sfruttarli.  La  Sierra 
di  Missioni  la  descrive  poi  come  un  immenso  terrazzo  spaccato 
qua  e  là  da  profondi  burroni  e  da  fossati.  La  vegetazione  tal- 
volta è  rada,  talvolta  foltissima,  ora  formata  di  altissimi  fusti, 
ora  di  alberi  rachitici. 

La  spedizione  del  Bossetti  e  del  Lucchesi  attraverso  alle 
foreste  dell'alto  Paranà  mi  ricorda  una  più  portentosa  traver- 
sata compiuta  nei  primi  anni  della  conquista  spagnola,  cioè  il 
viaggio  di  Alvaro  Nunez  Gabeza  de  Vaca,  dall'Atlantico  all'As- 
sunzione, attraverso  il  Brasile  e  il  Paraguay,  per  1200  miglia 
di  densissime  foreste,  d'inesplorate  regioni.  Se  l'Azara  non 
attestasse  la  verità  del  viaggio  di  Nunez  (benché  egli  ne  ponga 
in  dubbio  molti  particolari)  ci  sarebbe  da  giudicare  il  racconto 
di  Alvaro  il  parto  di  una  sfrontatissima  immaginazione,  tanto 
straordinaria  appare  l' impresa.  Che  sono  a  petto  della  traver- 
sata d'Alvaro  Nunez  anche  le  più  recenti  e  fortunate  spedizioni 
attraverso  il  continente  nero?  Ma  erano  quelli  altri  uomini. 
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per  i  quali  nessun'  impresa  sembrava  sufficientemente  ardita  ; 
quelli  erano  tempi  ne'  quali  lo  spirito  di  avventura  era  una  se- 
conda vita  per  chi  poteva  portar  corazza  e  cìngere  spada.  La 
Spagna  deve  pur  troppo  stendere  un  velo  sulla  storia  delle 
sue  conquiste  americane;  ma  se  questo  velo  potesse  alzarsi  senza 
troppo  rabbrividire,  quali  splendidi  esempi  di  audacia,  di  sacri- 
fici, di  perduranza,  di  privazioni  !  e  quanti  nomi,  pronunciando 
i  quali  bisognerebbe  togliersi  il  cappello!:  Caboto,  Pizarro, 
Fernando  Gortez,  Balboa,  Almagro,  Mendoza,  Irala,  Ayolas, 
De  Garay,  Cabeza  de  Vaca. 

Ma  chi  era  Alvaro  Nunez  Cabeza  de  Vaca? 

Mentre  Irala  era  occupato  a  pacificare  i  guarani  sottomessi 
ed  a  conquistare  nuove  provincie  del  Paraguay,  Don  Alvaro 
Nunez  Cabeza  de  Vaca,  ritornato  da  poco  in  Ispagna,  dopo  una 
lunga  prigionia  tra  i  cannibali  della  Florida,  otteneva  dall'im- 
peratore Carlo  y  di  esser  sostituito  a  Mendoza  (la  notizia  della  cui 
disastrosa  sorte  era  giunta  in  Ispagna)  nell'Adelantado  del  Rio 
della  Piata  e  delle  nuove  provincie  che  egli  avrebbe  conquistato. 

La  spedizione  di  Alvaro  pose  alla  vela  il  2  novembre  1540 
da  San  Lucar.  Componevasi  di  quattro  navi,  di  400  soldati  e 
46  cavalli*  Le  navi  e  gli  uomini  erano  abbondantemente  prov- 
visti. Nessun'altra  spedizione  aveva  lasciata  la  Spagna  più  bene 
organizzata  e  sotto  migliori  auspici  (1). 

Alla  fine  di  marzo  del  1541  la  spedizione  giunse  a  Santa 
Caterina  del  Brasile.  Qui  Alvaro  incontrò  alcuni  superstiti,  tra 
i  compagni  di  Mendoza,  scampati  miracolosamente  dalle  mani 
degli  indiani  qtierandi.  Da  essi  Alvaro  seppe  della  morte  di 
Ayolas,  luogotenente  di  Mendoza,  e  della  ritirata  delle  truppe 
spagnole,  lasciate  all'Assunzione  a  guardia  della  foce  del  Pa- 

(1)  Tra  le  istruzioni  rioevate  da  Gabesa  de  Vaca  vi  era  quella  di  non 
prendere  a  bordo  avvocati  e  letterati  di  sorta  e  Mandoeet  qne  no  hnbiese 
letrados,  ni  proonradores,  porqne  la  esperiencia  habia  mostrado  qne  en  las 
tierras  nnevamente  popladas  se  segaian  mnohas  difejenoias  y  pleitos,  por 
su  causa.  9  I  discendenti  di  Cabeza  la  pensarono  però  diversamente,  e  paesi 
più  fecondi  di  avvocati  dei  platensi  è  difficile  immaginare.  Anche  i  lette- 
rati vi  sono  onorati,  e  n*è  prova  il  nostro  De  Amicis,  accolto  a  Buenos 
Ayres  con  onori  straordinari,  che  del  resto  non  furono  mai  pari  a*  suoi 
meriti. 
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rana.  Queste  notizie  T  afflissero,  ma  non  T  intimorirono,  che 
anzi  fu  per  esse  che  Alvaro  ideò  di  recarsi  al  Paraguay  per 
via  di  terra.  Non  valsero  i  consigli  dei  comandanti  delle  navi, 
non  il  mormorio  dei  soldati,  non  la  malattia  da  cui  era  col- 
pito a  distoglierlo  dal  suo  proposito,  e  il  2  novembre  incominciò 
con  250  uomini  e  20  cavalli  la  sua  marcia  verso  Y  intemo  (1). 
Don  Filippo  de  Gaceres  doveva  condurgli  le  navi  air  Assun- 
zione. 

Alcuni  indiani  si  offersero  ad  Alvaro  per  guida.  Dopo  di- 
ciannove giorni  d'incredibili  stenti  e  di  sacrifizi,  per  aprirsi 
una  via  tra  impenetrabili  foreste,  e  valicare  l'alta  catena  di 
montagne,  ora  conosciute  sotto  il  nome  di  Sierra  di  Guritiba,  gli 
spagnoli  giunsero  in  vista  di  estesissime  pianure,  coperte  di  vii- 
l^ggi  guarani,  tra  le  quali  serpeggiava  un  maestoso  fiume, 
r  I-guazù.  I  guarani  vennero  loro  incontro,  da  prima  pieni  di 
terrore  e  di  meraviglia,  ma  pochi  doni  bastarono  a  cambiare 
il  timore  nella  più  assoluta  fiducia.  I  guarani  non  si  ristavano, 
però,  dal  guardare  i  cavalli,  e  far  ad  essi  lunghi  discorsi  e 
promesse  di  abbondante  cibo. 

Alvaro  sorpreso  di  tanta  docilità  degli  abitanti,  e  da  tanta 
bellezza  di  paese,  ne  prese  possesso,  colle  solite  formalità,  in 
nome  dell'  imperatore,  imponendo  alla  nuova  provincia  il  nome 
di  Vera. 

Gli  spagnoli  ripresero  quindi  il  cammino  verso  il  nord- 
ovest. 11 14  dicembre  trovandosi  in  24**  30'  di  latitudine  incon- 
trarono un  indiano  convertito,  certo  Miguel,  che  veniva  dal 
Paraguay.  Fu  giorno  di  gran  festa.  Il  povero  indiano  fu  dai 
soldati  portato  in  trionfo  ;  Alvaro  ed  i  capitani  andavano  a  gara 
nel  fargli  regali.  Il  pensiero  che  quell'uomo  veniva  dal  Para- 
guay e  che  quindi  era  possibile  raggiungere  l'Assunzione  mise 
la  febbre  addosso  a  tutti.  Per  sei  settimane  fu  una  marcia  non 
interrotta,  attraverso  ricche  contrade,  abbondanti  di  pesca  e  di 
selvaggina  e  solcate  da  fiumi  cristallini.  Ma  le  difficoltà  non 


(1)  Alcuni  Borittorì  asseriscono  ohe  Cabeza  de  Vaca  portava  seco  anche 
dei  cannoni.  L'Azara  però  non  ne  fa  cenno. 
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tardarono  a  ricominciare  e,  passata  la  provincia  di  Vera,  gli 
spagnoli  s'impigliarono  in  un  paese  disabitato,  paludoso,  co- 
perto di  densissimi  canneti  e  deserto.  Decisero  perciò  di  ritor- 
nare al  S.  verso  l'I-guazù.  Vi  giunsero  il  31  gennaio  1542.  Di- 
scesero il  fiume  con  canoe,  sino  alla  sua  grande  cascata,  e  po- 
chi giorni  dopo  giunsero  al  Paranà  che  passarono  con  zattere, 
entrando  quindi  nel  Paraguay  dalle  foci  del  Monday.  A  misura 
che  Alvaro  si  avanzava  verso  1*  Assunzione  le  popolazioni  si 
facevano  più  numerose  sul  suo  passaggio.  A  Yillaricca  una  de- 
putazione spagnola  mandata  da  Irala  diede  il  benvenuto  ai 
nuovi  arrivati  e  TU  marzo  Cabeza  de  Vaca  entrò  trionfante 
alla  testa  de'  suoi  soldati  nell'Assunzione. 

Il  viaggio  aveva  durato  centotrenta  giorni,  si  erano  per- 
corse 1200  miglia  di  regioni  del  tutto  sconosciute,  e  dei  250 
uomini  che  accompagnavano  Alvaro  uno  solo  era  perito,  anne- 
gato nel  Paranà.  La  spedizione  era  passata  attraverso  a  mi- 
gliaia e  migliaia  di  selvaggi,  e  non  si  era  sparato  un  sol  colpo 
d'archibugio,  né  scoccata  una  freccia.  Peccato  che  Alvaro 
abbia  poi  macchiata  la  sua  fama  con  atti  tali  di  dispotismo  e 
di  crudeltà  da  costringere  gli  stessi  suoi  compagni  d'arme  ad 
ammanettarlo  ed  inviarlo  prigione  in  Spagna. 

Ma  è  oramai  opportuno  di  tornare  al  nostro  argomento.  Nel 
tempo  che  ho  messo  a  raccontare  le  gesta  di  Alvaro  Nunez 
Cabeza  de  Vaca,  la  nostra  escursione  per  la  picada  del  Piray 
è  finita,  e  alle  2  pomeridiane  del  20  ci  troviamo  in  canoa  su 
per  r  I-guazù,  diretti  alla  gran  cascata  Vittoria,  situata  a  sei 
leghe  (18  miglia)  dalla  confluenza  di  quel  fiume  col  Paranà. 
Erano  della  compagnia  il  Bossetti,  il  Lucchesi  e  cinque  peoni. 
Al  Bossetti  e  al  Lucchesi,  benché  fosse  la  quinta  volta  che 
vedevano  la  cascata  Vittoria,  tardava  di  giungere,  e  ad  ogni 
svoltata  del  fiume  gridavano  —  Ci  siamo!  — ,  ma  l'I-guazù 
continuava  a  serpeggiare,  contorcersi  sopra  sé  stesso  come 
un  profondo  fiordo  fueghino.  E  le  tranquille  acque  del  fiume, 
le  sponde  altissime  e  coperte  di  foltissima  vegetazione  rende- 
vano più  appariscente  l'inganno. 

La  notte  ci  sorprese  a  sei  miglia  dalla  cateratta.  Accam- 
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pammo  sulla  costa  Argentina,  sopra  un  gradino  formato  dal- 
l'alta sponda  prima  di  immergersi  nel  fiume.  Si  dormi  come 
Dio  yoUe,  tanta  era  la  quantità  di  moscerini  da  cui  eravamo 
avviluppati.  Il  silenzio  della  notte  ci  portò  i  boati  della  cascata 
e  poggiando  il  capo  sul  suolo  si  sentiva  la  terra  vibrare  come 
una  sbarra  di  ferro  sotto  l'azione  del  maglio. 

La  mattina  del  21  non  durammo  fatica  a  svegliarci  ed 
a  metterci  in  cammino.  Le  acque  si  erano  fatte  però  rapide  e 
borbogliavano  per  cui  fu  necessario  abbandonare  i  remi,  pren- 
dere ì  buttafuori  e  preparare  la  barbetta  di  rimorchio.  A  mi- 
sura che  ci  avanzavamo  il  fiume  andava  sempre  più  restrin- 
gendosi e  sempre  più  si  raggomitolava.  Le  sponde  erano  di- 
venute pareti  alte  una  sessantina  di  metri,  umide,  brulle,  difese 
ai  loro  piedi  da  una  scarpa  d'immensi  blocchi  basaltici,  posti 
delicatamente  l'uno  sull'altro,  come  se  una  frotta  di  fanciulli 
giganti  si  fosse  divertita  con  essi,  come  i  nostri  bambini  si  di- 
vertono coi  giuocattoli  di  Norimberga. 

L' I-guazù  divenne  presto  un  solo  maroso  che  frangeva  e 
si  ripercuoteva  sulla  sponda  opposta.  I  marinai  e  il  timoniere 
duravano  fatica  a  tener  dritta  la  canoa.  Sgusciando  tra  pietra  e 
pietra  e  rimorchiando  la  zattera  nei  punti  di  maggior  corrente 
continuammo  a  risalire  il  fiume.  Il  rumore  divenne  cosi  assor- 
dante che  il  timoniere  dovè  gridare  per  farsi  intendere,  ed  un 
forte  vento  dall'est  ci  portò  tale  copia  di  vapori  acquosi  che 
in  pochi  minuti  fummo  bagnati  sino  alle  ossa.  Ancora  una  punta 
e  poi  la  cascata.  Sulla  punta  l'acqua  frange  furiosamente, 
ma  si  sono  fatte  tante  pazzie  che  si  può  coronare  l'opera.  Ci 
siamo  ! 

Se  io  avessi  avuto  ancora  tanta  forza  di  parlare  avrei 
gridato  a  squarciagola  :  -  Giù  i  cappelli  -  tanto  mi  sembrava 
che  in  quel  grido  potessi  rappresentare  il  sentimento  che  la 
vista  dell'  immensa  cascata  mi  suscitava.  Oltrepassata  la  punta 
avevamo  come  varcata  la  porta  di  un  immenso  anfiteatro,  di 
un  anfiteatro  che  aveva  tre  miglia  di  circonferenza,  seminato 
d' isole,  di  scogli,  di  macigni,  avvolto  in  una  densa  nuvola  di 
vapori  acquosi,  dominato  tutto  all'intorno  da  enormi  mura- 
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glioni  che  ora  discendevano  a  gradinate,  ora  cadevano  a  perpen- 
dicolo sul  baratro  sottostante.  Sopra,  sul  margine  di  essi,  fa- 
cevano capolino  altre  isole,  ciuffi  d'alberi,  enormi  monoliti 
che  alzavano  le  braccia  al  cielo  come  per  implorare  soccorso. 
E  giù  per  quei  muraglioni  un'  immensa  massa  d'acqua,  divisa 
in  cento  colonne,  che  susurrano,  urlano,  tuonano,  si  urtano 
trascinando  con  loro  mucchi  di  alberi  stranamente  intrecciati, 
pietroni  e  isole  intiere  di  erbe.  Nel  parterre,  poi,  dell'anfiteatro 
onde  marine,  vortici  grandi  come  voragini  e  cavalloni  che  coz- 
zavano furiosamente  fra  di  loro  e  sferzavano  rabbiosamente 
le  sponde  (tav.  VI). 

La  canoa  si  era  fermata  in  un  piccolo  seno  di  acque  tran- 
quille, e  il  Bossetti,  il  Lucchesi  ed  io  eravamo  saliti  sopra 
un'alta  roccia  per  meglio  godere  dello  spettacolo.  Ma  anche 
di  lassù  non  potevamo  afferrare  i  particolari  di  quel  quadro 
prodigioso.  La  più  bella  cascata  ci  rimaneva  nascosta  da  un 
promontorio  posto  sul  lato  brasiliano.  La  sorte  ci  aveva  arriso 
tante  volte  che  divisammo  tentarla  ancora  questa  volta,  e  pas- 
sare colla  canoa  dall'altro  lato.  Il  colpo  ci  riuscì,  ma  con  quale 
batticuore  !  Anche  dall'altra  sponda  le  fatiche  erano  appena 
cominciate.  Ci  rimaneva  un  mezzo  miglio  e  più  da  fare  a  piedi 
prima  di  girare  il  promontorio.  Ho  sempre  dinanzi  quel  mezzo 
miglio  di  strada,  ma  che  dico  strada  a  quel  mezzo  miglio  di 
macigni  rotolati  l'un  sull'altro,  contro  dei  quali  l'acqua  veniva 
a  frangersi  furiosamente  come  l'onda  oceanica  Qontro  una  diga 
olandese  ! 

Era  mezzogiorno  quando  ci  ponemmo  in  cammino  ed  il 
caldo  era  soffocante.  Sino  dai  primi  passi  sentivo  che  le  forze 
mi  mancavano,  ma  volli  tener  duro.  A  mezza  via,  però,  la  na- 
tura la  potè  sulla  mia  volontà  e  svenni.  Pochi  minuti  dopo  io 
aveva  ripreso  possesso  di  me  stesso.  E  qui  ebbi  campo  di  ve- 
dere quanto  vi  fosse  di  buono  e  di  gentile  negli  animi  del  Bos- 
setti e  del  Lucchesi.  I  miei  due  bravi  compagni  in  un  attimo 
mi  avevano  fatto  coi  loro  vestiti  un  riparo  contro  il  sole  co- 
cente e  il  Lucchesi  in  men  che  non  si  dice  era  andato  alla 
canoa  ed  era  ritornato  con  cognac  e  vermuth. 
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Continuammo  il  nostro  cammino.  Sarebbe  stata  troppo 
grossa  ritornare  indietro,  a  pochi  passi  dalla  nostra  meta.  Il 
malessere  non  mi  lasciò  però  godere  appieno  il  grande  spet- 
tacolo che  si  apriva  dinanzi  ai  miei  occhi.  Io  vedevo  in  confuso 
una  gran  massa  d'acqua  larga  più  di  cento  metri  precipitarsi 
in  una  sola  massa  dall'altezza  di  70  m.,  giù  in  un  oscuro  bur- 
rone dal  quale  usciva  un  rumore  cupo,  come  quello  della 
lava  bollente  al  fondo  del  cratere  vesuviano.  Sembravami  che 
quell'acqua  mi  cadesse  sul  capo,  tanto  ogni  scossa  si  ripercuo- 
teva nel  mio  cervello. 

Il  ritorno  alla  canoa  non  fu  meno  penoso  dell'andata.  Ma 
il  21  dicembre  doveva  essere  il  nostro  giorno  nefasto.  Si  di- 
scendeva rapidamente  il  fiume,  ed  io,  seduto  a  poppa,  contem- 
plavo per  l'ultima  volta  il  quadro  meraviglioso,  quando  sentii 
un  violento  urto  e  poi  mancarmi  la  canoa  di  sotto,  ed  infine  un 
fiotto  d'acqua  nella  gola.  Ritornai  a  galla,  la  canoa  rovesciata 
mi  era  vicina,  l'afferrai  nella  falchetta  e  giù  rotolante  insieme 
con  essa,  trasportato  vertiginosamente  dalla  corrente.  Dei  miei 
compagni,  sul  primo  momento  non  vidi  nessuno,  ma  poi  at- 
taccato con  me  all'imbarcazione  riconobbi  Fernambuco, un  bravo 
brasileno  che  mi  andava  ripetendo  -  Capitan  no  tenga  miccho 
jo  stoi  aqui.  -  E  il  Lucchesi  e  il  Bossetti  ?,  domandai.  Sono 
in  terra:  la  corrente  li  ha  sbattuti  in  terra!  Disotto  della  canoa 
si  sentiva  un  lamentevole  guaito  e  picchiate  di  capo  contro  il 
fondo  della  barca.  Era  il  povero  cane  Leone  rimasto  prigio- 
niero nel  castelletto  di  prora.  Quando  fummo  in  acque  meno 
sconvolte  potei  sdraiarmi  bocconi  sul  fondo  della  canoa  e  dare 
un'occhiata  intorno  a  me.  In  cinque  o  sei  minuti  eravamo  di- 
scesi per  più  d'un  miglio.  Sulla  costa  vedevo  il  Bossetti,  il 
Lucchesi,  Dionisio  e  gli  altri  marinai  che  correvano  dietro  di 
noi,  finché  giunti  ove  le  acque  cominciavano  a  tranquillarsi, 
giù  tutti,  di  un  tonfo,  nel  fiume,  verso  la  canoa.  La  imbar- 
cazione fu  in  breve  ammarrata  alla  sponda  e  capovolta.  Il  po- 
vero Leone  saltò  fuori  scodinzolando,  leccandoci  le  mani,  guaio- 
lando di  gioia,  saltando  dalla  terra  alla  canoa  e  dalla  canoa 
in  terra  quasi  la  povera  bestia  volesse  accertarsi  dei  danni 
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sofferti.  Nella  canoa  non  era  rimasto  che  un  sol  remo;  armi, 
provvigioni,  indumenti,  le  mie  note,  tutto  era  stato  ingoiato 
dalle  onde. 

Ridiscendemmo  il  fiume  servendoci  dell'unica  pala  che 
ancora  ci  rimaneva.  Fortunatamente  si  trovarono  galleggianti 
gli  altri  remi,  per  il  che  poche  ore  dopo  uscivamo  dal  fatale 
I-guazù.  A  notte  tarda  giungemmo  al  Monday,  ov*erano  an- 
corati il  battello  e  le  altre  canoe. 

L*  indomani  passammo  la  giornata  dal  signor  Aramburo 
yerbatero.  Io  non  avrei  mai  creduto  di  trovare  nelle  selve  pa- 
raguaie  persona  tanto  gentile  e  tanto  colta.  La  piacevole  sua 
compagnia  mi  fece  dimenticare  le  triste  vicende  della  giornata 
precedente,  e  nel  congedarmi  strinsi  con  effusione  la  mano  del 
mio  cortese  anfitrione,  a  cui  auguro  ricchi  e  numerosi  yerbali 
da  sfruttare.  Ma,  ripeto,  anche  per  il  signor  Aramburo  le  cose 
volgono  male  :  la  yerba  è  deprezzata,  i  peoni  accampano  pre- 
tese sopra  pretese,  i  yerbali  vecchi,  troppo  e  malamente  sfrut- 
tati, non  producono  più  e  i  yerbali  nuovi  sono  a  giornate  e 
giornate  di  cammino  dal  Paranà. 

I  yerbali  lavorati  dal  signor  Aramburo  sono  a  trenta  leghe 
su  per  il  Monday,  fiume  magnifico  nel  suo  corso  superiore,  ma 
separato  dal  Paranà  da  una  grande  cascata.  Monday  in  gua- 
rani vuol  dire  ax:qua  ladra,  poiché  la  sua  cascata. si  forma 
così  subitaneamente  che  le  canoe  non  ne  hanno  ancora  sup- 
posto l'esistenza  che  già  sono  travolte  da  essa. 

11 23  e  il  24  di  dicembre  ci  videro  discendere  il  Paranà,  dal 
Monday  a  Candelaria.  Non  toccammo  remo  se  non  per  prendere 
terra  le  poche  volte  che  era  necessario.  Il  battello  scendeva 
cosi  soavemente  che  chiudendo  gli  occhi  io  non  m'accorgeva  di 
fare  tanta  strada.  La  mattina  del  25  giungemmo  a  Candelaria. 

La  signora  Bossetti,  che  da  una  canoa  aveva  già  avuto 
sentore  del  nostro  arrivo,  ci  aveva  preparato  un  pranzo  nata- 
lizio, milanese  per  qualità  e  quantità.  Mancava  disgraziatamente 
all'allegria  generale  il  Lucchesi,  che  era  rimasto  a  Yabibery 
per  imbarcare  il  Campanella  e  le  sue  collezioni.  Martin,  Yex- 
cacicco y  che  da  qualche  anno  non  aveva  bevuto  goccia  di  vino, 


NOTE  DI  UN  VIAGGIO  NELL'ALTO  PARANÀ.  383 

prese  una  solenne  bertuccia,  che  dedicò  ai  suoi  ex-sudditi  ed 
ai  loro  futuri  rampolli. 

Da  Ituzaingó  il  vapore  non  doveva  partire  che  il  4  gen- 
naio, per  la  qual  cosa  avemmo  tutto  il  tempo  di  riposare,  di 
riordinare  e  d'incassare  le  numerose  collezioni  che  il  Campa- 
nella aveva  raccolto  a  Yabibery.  Prima  di  lasciare  le  Mis- 
sioni volli  ristamparmele  bene  nella  memoria  dall'alto  di  San 
Carlos  ed  avere  poi  anche  il  diritto  di  additare  ancora  una 
volta  quel  bel  paese  airemigrazione  ed  ai  capitalisti  italiani. 

I  francesi,  i  tedeschi,  gì'  inglesi  protendono  gli  occhi  e  le 
mani  ovunque  vi  sia  palmo  di  terreno  non  protetto  da  ban- 
diera europea  od  americana  ;  ma  le  loro  mani  debbono  spesso 
lordarsi  di  sangue.  Non  è  su  quella  via  che  io  vorrei  vedere 
la  nostra  Italia.  L'Italia  si  è  fatta  per  diritto  delle  genti  una, 
e  tal  diritto  essa  deve  riconoscerlo  in  tutti,  anche  quando  fra 
questi  vi  sìa  chi  si  chiama  assabese,  owa,  o  flgiano.  Del  resto 
la  farina  del  diavolo  finisce  sempre  per  andare  in  crusca. 

Noi  abbiamo  la  fortuna  di  un  immenso  continente  scoperto 
ed  arricchito  dai  nostri  antenati,  noi  abbiamo  la  fortuna  di 
governi  amici  e  generosi  che  ci  desiderano,  noi  abbiamo  la 
fortuna  di  poter  conquistare  commercialmente  senza  spendere 
un  soldo  e  senza  far  versare  una  lagrima  :  e  restiamo  inerti  ! 
Su,  via,  il  momento  è  favorevole,  i  nostri  concorrenti  hanno 
le  mani  legate  altrove:  muoviamoci. 

II  10  gennaio  giunsi  a  Buenos- Ayres,  dopo  4  mesi  di  as- 
senza. 

Giacomo  Bove. 


I  BILANCI  DELLA  MARINA  D'ITALIA 


(Y,  fascicolo  di  f ch'or  aio). 


XCII. 

Se  volessi  seguire  il  metodo  che  fin  qui  mi  sono  tracciato 
nella  compilazione  di  questo  lavoro,  dovrei  ora  parlare  del  bilan- 
cio di  marina  per  il  1875,  esporne  i  dati  che  si  riferiscono  al 
naviglio,  le  varie  fasi  parlamentari  per  le  quali  esso  è  passato. 
Questo  metodo,  se  sistematicamente  riuscirebbe  logico  e  con- 
forme ai  precedenti  da  me  adottati,  non  corrisponderebbe  però 
a  quella  successione  di  fatti  che  costituisce  la  vera  storia  dei 
vari  argomenti  che  impresi  a  trattare.  Uopo  è  perciò  lasciare 
il  sistema  adottato  e  far  menzione  invece  di  quelle  questioni  le 
quali  si  sono  svolte  in  antecedenza  all'esame  del  bilancio, 
poiché,  avendo  relazione  al  medesimo,  ebbero  pure  influenza 
sopra  la  sua  discussione. 

Al  15  luglio  1874  venne  prorogata  la  sessione  parlamen- 
tare: al  20  settembre  di  quell'anno  fu  sciolta  la  Camera  elet- 
tiva, fissando  le  elezioni  generali  per  il  dì  8  novembre.  Fino 
a  questo  punto  del  mio  lavoro  mi  sono  scrupolosamente  aste- 
nuto dair  introdurre  nel  medesimo  argomenti  politici  o  di  par- 
tito e  ciò  per  non  confondere  con  questi  le  questioni  ammini- 
strative quali  sono  quelle  che  sto  esaminando.  Forse  taluna 
volta  dovetti  accennare  a  qualche  fatto  politico,  poiché  esso 
trovavasi  strettamente  collegato  con  gli  oggetti  da  me  esposti, 
ma  senza  farvi  considerazioni  mie  particolari.  Queste  avver- 
se 
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tenze  devo  premettere  nel  ricordare  come  per  le  elezioni  ge- 
nerali del  1874  si  fossero  presentati  quali  candidati  parecchi 
ufficiali  appartenenti  alla  reale  marina,  quasi  tutti  in  attività 
di  servizio.  Ho  sempre  lamentata  la  scarsezza  di  persone  che 
in  Parlamento  si  occupassero  di  cose  marittime:  però  questo 
rilevante  numero  di  candidati  militari  di  marina  rappresen- 
tava un  fatto  nuovo  che  formò  anche  oggetto  di  osservazioni 
varie  da  parte  del  giornalismo  politico.  Ma  non  è  questo  il  mo- 
tivo che  mi  induce  a  ricordare  questa  circostanza,  bensì  quello 
che  spiega  appunto  la  ragione  per  la  quale  ne  parlo,  cioè  che 
varii  fra  quei  candidati  di  marina  i  quali  si  presentavano  agli 
elettori,  nei  loro  programmi,  accennavano  alla  necessità  che 
il  Parlamento  si  pronunciasse  sulla  legge  di  alienazione  delle 
navi  rimasta  in  sospeso  nella  precedente  sessione.  Questo  era 
pure  l'argomento  principale  invocato,  per  sostenere  quelle  can- 
didature, dai  periodici  che  le  avevano  favorevolmente  accolte. 
Tutto  ciò  serviva  a  dimostrare  come  quella  proposta  di  legge 
avesse  un  carattere  speciale  d' importanza  che  non  poteva  es- 
sere disconosciuto. 

La  nuova  legislatura  fu  convocata  il  23  novembre  1874, 
e  cinque  giorni  dopo,  il  28  di  quel  mese,  l'onorevole  ministro 
della  marina  ripresentava  alla  Camera  dei  deputati  il  progetto 
sulla  alienazione  di  alcune  navi  della  regia  marina.  Prima 
però  di  parlare  di  questa  proposta  di  legge  devo  premettere 
altre  brevi  osservazioni  che  si  riferiscono  alla  medesima. 

Dalle  elezioni  generali  del  1874  l'onorevole  De  Saint-Boii, 
ministro  di  marina,  riusciva  eletto  in  due  collegi  elettorali,  alla 
Spezia  ed  a  Pozzuoli.  Dopo  avere  optato  per  Pozzuoli,  il  mi- 
nistro recavasi  alla  Spezia,  ove  il  giorno  8  dicembre  1874 
teneva  un  discorso  a  quegli  elettori  :  discorso  non  politico,  ma 
intieramente  rivolto  a  spiegare  taluni  intendimenti  suoi  rispetto 
all'amministrazione  marittima:  ragione  questa  che  mi  obbliga 
a  qui  parlarne,  poiché  appunto  si  riferisce  a  questioni  che  dovrò 
poi  esaminare:  che  se  quel  discorso  avesse  un  carattere  poli- 
tico, mi  asterrei  dal  ricordarlo. 

L'onorevole  ministro  della  marina,  rivolgendosi  agli  elet- 
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tori  della  Spezia»  osservava  innanzi  tutto  -  ometto  naturalmente 
le  parti  che  sono  estranee  alle  questioni  .marittime  -  osservava 
come  per  la  nostra  forza  navale  venisse  inscritta  in  bilancio  una 
spesa  di  gran  lunga  inferiore  a  quella  che  altre  marine  asse* 
guano  per  quest'istituzione,  e  che  perciò  il  bilancio  nostro  marit- 
timo era  insufficiente.  Osservava  pure  come  questa  insufficienza 
risultasse  maggiormente  manifesta  qualora  si  volesse  confron- 
tare la  quota  che  nel  nostro  bilancio  generale  viene  sulle  pub- 
bliche spese  assegnata  alla  marina  in  rapporto  a  quella  attri- 
buita alle  altre  amministrazioni  dello  Stato.  Quindi,  scendendo 
ad  argomenti  più  speciali,  l'onorevole  ministro  avvertiva  in 
quel  discorso  -  che  certo  non  era  soltanto  rivolto  agli  elettori 
di  Spezia  -  come  egli  avesse  stabilito  di  non  permettere  che 
veruna  nave  uscisse  dai  nostri  arsenali  senza  che  fosse,  al- 
meno in  qualche  parte,  superiore  a  quanto  possedevano  di  me- 
glio, negli  analoghi  tipi,  le  più  potenti  nazioni  marittime 
estere.  Ed  esaminando  il  bilancio  ed  avendo  rinvenuto  come 
una  parte  degli  scarsi  fondi  assegnati  al  servizio  del  naviglio 
fossero  devoluti  a  conservare  navi  inservibili,  dopo  convocata 
a  tale  uopo  una  Commissione  di  ammiragli,  in  base  al  lorx) 
favorevole  parere,  avesse  proposto  al  Parlamento  il  progetto 
di  legge  per  alienare  quelle  navi,  lamentando  l'indugio  frap- 
posto alla  sua  discussione  :  indugio  di  cui  ho  parlato  nel  pre- 
cedente capitolo  LXXXYII.  Queste  dichiarazioni  dimostrano 
come  la  vera  ragione  del  progetto  per  alienare  una  parte 
del  naviglio  dovesse  ricercarsi  nella  deficienza  di  fondi  allo- 
gati in  bilancio  per  quanto  riguarda  le  nuove  costruzioni  navali. 
L'onorevole  ministro  espose  poscia  le  varie  modificazioni 
che  egli  avevaportato  alle  navi  che  trovavansi  in  cantiere:  ione 
parlai  al  capitolo  LXXXIX  :  fece  menzione  del  nuovo  cannone 
da  100  tonnellate  (  Vedi  capitolo  XC)  e  parlò  delle  qualità  ge- 
nerali che  avrebbe  dovuto  avere  la  nave  portatorpedini  che 
era  stata  progettata  :  sui  particolari  però  di  questa  nuova  co- 
struzione il  ministro  intendeva  mantenere  il  secreto.  In  ap- 
presso discorse  dì  torpedini,  di  mitragliatrici  e  di  taluni  argo- 
menti riferibili  alla  marina  mercantile. 
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Da  questo  breve  sunto  del  discorso  tenuto  dal  ministro  di 
marina  alla  Spezia  risulta  palese  come  lo  si  dovesse  conside- 
rare quale  programma  amministrativo  e  come  espressione  dei 
suoi  intendimenti  nel  dirigere  le  cose  marittime,  in  ispecie  per 
quanto  si  riferisce  alla  parte  del  materiale. 

La  proposta  di  legge  per  alienazione  del  naviglio,  presen- 
tata nella  seduta  del  28  novembre  1874,  era  la  riproduzione 
di  quella  del  V  dicembre  1873  rimasta  in  sospeso  nella  prece- 
dente Sessione  parlamentare.  Trovavasi  essa  corredata  degli 
stessi  allegati  che  stavano  uniti  alla  prima  proposta,  cioè  :  Al^ 
legato  A  -  Verbale  della  seduta  20  novembre  1873  del  Con- 
siglio superiore  di  marina  (1)  concernente  l'esame  del  progetto 
di  legge  per  alienare  alcune  navi  del  materiale  della  regia 
marina  :  Allegato  B  -  Verbale  delle  sedute  di  una  Commis- 
sione (2)  presieduta  dallo  stesso  ministro  di  marina  riunita  allo 
scopo  di  stabilire  alcuni  criteri  sopra  il  sistema  da  adottarsi 
riguardo  al  materiale  marittimo. 

Il  primitivo  progetto  del  1^  dicembre  1873  proponeva  di 
alienare  le  seguenti  navi  : 

a)  Navi  corazzate  :  Re  di  Portogallo,  Principe  di  Ca- 
rignano,  Audace,  Alfredo  Cappellini,  Faa  di  Bì^no,  Guer- 
riera,  Voragine; 

b)  Navi  ad  blica  in  lbgno:  Re  Oalantwmu),  Duca  di 
Genova,  Italia,  Principe  Umberto,  Gaeta,  Magenta,  Princi- 
pessa Clotilde,  San  Giovanni,  Etna; 

e)  Navi  a  ruote:  Costituzione,  Monzambano,  Tripoli^ 
Aquila,  Pelerò,  Gulnara,  Cambria,  Plebiscito,  Ercole. 

Per  conseguenza  erano  25  le  navi  che  venivano  proposte 


(1)  n  Consig^lio  era  composto  dei  segaenti  membri  : 
Vioe-ammiraglio  De  Viry  pretidnUe  :   contro  ammiraglio  Guglielmo 

Aoton,  capitano  di  yascello  Bnoohia,  relatore:  ingegneri  navali:  Torre  o 
Bozzone. 

(2)  La  Gommiseione  si  componeva  del  vice-ammiraglio  De  Viry  ;  dei 
contro  ammiragli  Gemiti,  Del  Garretto,  Martini  ;  del  direttore  delle  costru- 
zioni navali  Brin. 
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per  Talienazione.  A  queste  nel  progetto  di  legge  28  novembre 
1874  furono  aggiunte  le  seguenti: 

a)  Navi  ad  elica:  Carlo  Alberto,  Regina,  Ourtatone, 
Montebello  ; 

b)  Navi  a  ruote  :  Tuhery,  Roma  (rimorchiatore)  ; 
e)  Navi  a  vela:  San  Michele,  Euridice. 

Adunque  il  numero  delle  navi  proposte  nel  1874  per  la  ven- 
dita era  di  33.  Cionviene  però  avvertire  come  le  suddette  otto  navi 
aggiunte  si  trovassero  già  per  precedenti  disposiitioni  radiate  dal 
ruolo  del  naviglio,  alcune  anche  fino  dal  1869.  Non  avendo  l'am- 
ministrazione marittima  preso  alcuna  risoluzione  sopra  quelle 
navi, piuttostochè lasciarle  maggiormente  deperire,  ingombrando 
inutilmente  le  darsene  dei  nostri  arsenali,  era  naturale  che  ve- 
nissero incluse  neirelenco  annesso  al  nuovo  disegno  di  legge 
del  1874.  Devo  inoltre  fare  una  avvertenza  riguardo  al  piro- 
scafo Roma.  Questo  piroscafo,  del  quale  ho  parlato  nel  ca- 
pitolo LXYIII,  era  un  rimorchiatore  fluviale  appartenente  alla 
marina  pontificia.  Fino  dal  1870  esso  avrebbe  dovuto  annove- 
rarsi tra  le  navi  che  costituivano  il  ruolo  del  nostro  materiale 
marittimo,  ma,  come  già  avvertii  nel  suddetto  capitolo,  questo 
fatto  non  avvenne  ufficialmente,  né  quindi  inclusi  quel  rimor- 
chiatore nei  quadri  annui  che  indicavano  lo  stato  del  naviglio, 
come  appunto  non  figurò  mai  sui  ruoli  ufficiali  fino  all'epoca 
in  cui  nel  1874  lo  si  propose  per  la  vendita. 

Ora  devo  dire  alcunché  sopra  i  due  documenti  allegati  al 
disegno  di  legge  ministeriale,  sia  per  la  speciale  loro  impor- 
tanza, sia  perchè  essi  stabiliscono  il  punto  di  partenza  dal  quale 
il  ministro  prese  guida  per  proporre  al  Parlamento  quella  legge 
che  formava  il  perno  della  sua  amministrazione  nel  servizio 
del  materiale  e  della  difesa  marittima  del  Regno. 

Dall'allegato  B,  più  sopra  da  me  citato,  si  scorge  come 
alla  Commissione  presieduta  dallo  stesso  ministro,  nella  seduta 
del  10  settembre  1873,  venissero  proposte  alcune  domande  ca- 
tegoriche, sulle  quali  essa  diede  le  sue  risposte  dopo  avere 
udito  da  quali  intendimenti  fosse  mosso  il  ministro  nel  presen- 
tarle quei  quesiti. 
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Premessa  l'impossibilità  di  fare  qualche  economia  sulle 
somme  stanziate  in  bilancio  per  il  servizio  del  personale,  l'ono- 
revole ministro  aggiungeva  essere  del  pari  cosa  constatata  e  da 
tutti  riconosciuta,  quella  della  insufficienza  dei  fondi  disponibili 
per  la  conservazione  e  rinnovamento  del  naviglio.  Avere  egli 
ordinata  la  maggiore  parsimonia  nelle  spese  relative  al  servizio 
del  materiale;  essere  però  un'illusione  il  credere  che  con  tali 
mezzi  si  potessero  fare  risparmi  cosi  rilevanti  da  bastare  ai  bisogni 
del  naviglio.  D'altro  canto  essere  egli  convinto  come  la  mas- 
sima parte  delle  navi  della  nostra  marina  fossero  inutili  per 
la  difesa  dello  Stato  e  potersi  solo  utilizzare  in  servizi  secon* 
dari,  ed  anche  ciò  imperfettamente.  Ritenere  che  si  dovrebbe, 
nello  stabilire  i  tipi  delle  navi  che  devono  comporre  una  ma- 
rina militare,  avere  unicamente  di  mira  quei  servizi  che  esse 
hanno  da  compiere  in  tempo  di  guerra,  poiché  in  questa  guisa 
si  troverebbero  sempre  navi  adatte  anche  per  usi  e  servizi  spe- 
ciali. Siccome  potevasi  presagire  che  in  causa  delle  condizioni 
finanziarie  del  paese,  per  parecchi  anni  non  si  avrebbe  potuto 
assegnare  alla  marina  i  fondi  necessari  allo  scopo  di  provve- 
dere alla  regolare  riproduzione  del  naviglio,  cosi  era  facile 
presumere  come  la  costruzione  di  nuove  navi,  di  tipo  corrispon- 
dente alle  moderne  esigenze,  avrebbe  proceduto  con  estrema 
lentezza,  mentre  la  maggior  parte  delle  somme  inscritte  in  bi- 
lancio per  il  servizio  del  materiale,  si  sarebbero  consunte  per 
conservare  navi  antiquate.  Riflettendo  a  tutte  queste  circostanze, 
l'onorevole  ministro  erasi  fatta  la  domanda  se  non  convenisse, 
per  alcuni  anni,  di  rinunciare  almeno  in  parte  a  mantenere  le 
navi  che  erano  soltanto  atte  a  missioni  all'estero  in  tempo  di 
pace  e  così  pure  a  costruirne  di  nuove,  ed  invece  consacrare  i 
fondi  dei  quali  fosse  possibile  disporre,  nella  costruzione  di  navi 
adatte  alla  difesa  nazionale. 

Questa  fu  la  prima  domanda  che  venne  sottoposta  all'esame 
della  Commissione,  la  quale,  preso  a  considerare  il  concetto  che 
vi  era  contenuto  sotto  il  solo  punto  di  vista  militare,  spettando 
invece  al  governò  di  esaminarla  anche  sotto  l'aspetto  politico, 
alla  unanimità, espresse  il  suo  parere  affermativo  sulla  medesima. 
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Risolta  cosi  la  questione  di  massima,  furono  presentate  al- 
l'esame della.  Commissione  altre  sei  domande,  ciascuna  delle 
quali  comprendeva  un  gruppo  speciale  di  navi,  distinte  a  se- 
conda del  loro  tipo  e  delle  loro  qualità  particolari,  e  rifletteva 
la  convenienza  o  meno  di  conservarle. 

Il  primo  gruppo  era  formato  dal  vascello,  dalle  6  fregate 
ad  elica  e  dalla  corvetta  Garibaldi  (vedi  quadro  n.  179).  La 
Commissione  unanime  fu  di  avviso  che  non  conveniva  più  man- 
tenere quelle  navi  le  quali  non  potevano  in  nessun  modo  con- 
correre alla  difesa  dello  Stato.  Anzi  essa  aggiungeva  che  anche 
per  i  servizi  di  pace  esse  riuscivano  male  adatte,  attesoché  il 
loro  armamento  era  costosissimo. 

Per  il  secondo  gruppo,  che  constava  delle  6  pirocorvette 
ad  elica,  la  Commissione  riconosceva  che  quelle  navi  non  erano 
di  un  tipo  da  conservarsi. 

In  base  al  parere  emesso  sopra  questi  due  primi  gruppi  il 
ministro  stimava,  che  risolta  la  questione  per  le  più  grandi 
navi  ad  elica,  le  quali  appartenevano  relativamente  ad  un  tipo 
più  moderno,  fosse  inutile  prendere  decisioni  sopra  ciascuna  delle 
altre  navi  di  tipo  più  antiquato,  come  erano  quelle  a  ruote.  Per 
considerazioni  speciali  alcune  poche  di  queste  navi  avrebbero 
potuto  conservarsi,  ma  il  maggior  numero  delle  stesse  verrebbe 
eliminato  dal  ruolo  del  naviglio  e  ciò  in  base  alla  questione  di 
massima  già  risolta  dalla  Commissione  con  il  parere  favorevole 
emesso  sulla  prima  domanda  alla  stessa  sottoposta. 

Fin  qui  eransi  esaminate  le  navi  ad  elica  e  quelle  a  ruote  : 
dovevansi  ancora  prendere  in  esame  quelle  munite  di  coraz- 
zatura. E  cominciando  dalle  corazzate  di  minore  importanza, 
venne  formulato  alla  Commissione  il  seguente  quesito  che  ri- 
porto testualmente  con  la  precisa  risposta  data  al  medesimo, 
poiché  delle  navi  contemplate  nel  quesito  stesso  ebbi  occasione 
di  parlare  più  volte  nei  precedenti  capitoli  : 

4*  Domanda.  —  Fra  il  navìglio  corazzato  abbiamo  le  seguenti  navi  : 

Batteria  —  Voragine 
>  Guerriera 
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Cannoniera  —  Alfredo  Ca^peìUni 
>  Faa  di  Bruno 

»  Audaxie. 

Sono  questi  bastimenti  di  un  tipo  da  doversi  conservare? 
Risposta.  —  Avuto  riguardo  alle  qualità  marine  di  queste  navi,  le 
quali  furono  costrutte  subordinatamente  ad  uno  scopo  specialissimo, 
ora  già  raggiunto  (1);  tenuto  conto  dello  spessore  delle  loro  corazze, 
ora  insufficiente,  della  meschinissima  velocità  che  possono  raggiungere, 
la  Commissione  è  di  avviso  che  non  convenga  conservarle. 

In  seguito  la  Commissione  opinava  di  radiare  immediata- 
mente dal  ruolo  del  naviglio  la  cannoniera  corazzata  Varese^ 
essendo  codesta  nave  munita  di  corazze  insufScienti,  possedendo 
una  piccola  velocità,  non  avendo  qualità  marine  ed  essendo  de- 
bole il  suo  armamento. 

Applicando  la  questione  di  massima,  già  risolta,  alle  due 
corvette  corazzate  Terribile  e  Formidabile,  sì  avrebbe  dovuto 
proporne  la  radiazione  in  causa  dello  spessore  di  corazze,  del  loro 
tonnellaggio,  della  velocità  e  forza  di  artiglierie.  Senonchè,  con- 
siderando che  ambedue  queste  navi  erano  state  di  recente  rad- 
dobbate, che  il  loro  scafo  era  in  ferro,  per  cui  lievi  dovrebbero 
riuscire  le  spese  della  loro  manutenzione,  osservava  il  ministro 
che  forse  sarebbe  il  caso  di  conservarle  finché  almeno  non  sor- 
gesse il  bisogno  di  grandi  spese  per  ripararle.  Quindi  alla  Com- 
missione venne  formulata  la  domanda  non  di  radiazione  delle 
due  predette  navi,  bensì  di  esaminare  se  fosse  conveniente  in- 
iraprendere  per  le  medesime  un  grande  raddobbo,  qualora  si 
manifestasse  un  tale  bisogno.  E  la  Commissione  espresse  il  suo 
avviso  che  per  la  Terribile  e  la  Formidabile  non  fosse  il  caso 
di  procedere  a  grandi  riparazioni. 

L'ultimo  quesito  riguardava  le  corazzate  Principe  di  Ca- 
rignanOy  Memna  e  Conte  Verde:  navi  a  scafo  di  legno,  non 
fornite  di  paratie  stagne,  di  piccola  velocità,  con  una  parte  delle 


(1)  Lo  scopo  era  quello  di  un  attacco  contro  Venezia.  La  costruzione 
delle  suddette  navi  fu  stabilita  nel  1864  e  nel  1865  ;  la  Commissione  emet- 
teva il  suo  parere  nel  1873,  sette  anni  dopo  che  Venezia  formava  parte  del 
regno. 
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loro  murate  in  legno  non  protette  da  corazzatura,  e  quindi  pre- 
sentando maggiore  pericolo  di  incendio  :  navi  inoltre  munite  di 
corazze  d'uno  spessore  insufficiente.  Il  quesito  venne  così  for- 
mulato : 

Per  le  suddette  navi  conviene,  presentandosene  il  caso,  intrapren- 
dere un  grande  raddobbo? 

La  risposta  fu  del  seguente  tenore: 

La  Commissione  ò  d'avviso  che  convenga  alla  nostra  marina  limi- 
tarsi a  conservare  queste  navi  finché  non  occorrano  per  esse  grandi 
spese.  Quando  si  presenterà  la  necessità  di  eseguire  loro  un  grande  rad- 
dobbo, converrà  radiarle  dal  quadro  del  naviglio. 

Eccettuato  il  Re  di  Portogallo,  che  per  le  sue  condizioni 
non  era  più  in  caso  di  navigare,  tanto  il  ministro  quanto  la 
Commissione  espressero  il  parere  che  si  dovessero  conservare 
le  altre  navi  corazzate  esistenti  sul  ruolo  del  naviglio,  quan- 
tunque, ad  eccezione  delle  due  allora  in  costruzione,  esse  non 
corrispondessero  completamente  alle  moderne  esigenze,  ma  per 
la  considerazione  che  possedendo  qualità  speciali  di  velocità  e 
forza  di  armamento,  potrebbero  sostenere  un  combattimento  con 
altre  consimili  navi  di  altre  nazioni. 

Giusta  le  anzidette  deliberazioni  il  nostro  naviglio  coraz- 
zato, durante  il  periodo  di  transizione^  sarebbe  rimasto  costituito 
dalle  seguenti  navi: 

Roma,  Venezia,  Ancona,  Maria  Pia,  Castelfidardo,  San 
Martino,  A/fondatore. 

Il  giorno  11  settembre  1873  -  successivo  a  quello  in  cui 
furono  emesse  le  esposte  decisioni,  la  Commissione  stessa  tornò 
a  riunirsi  per  l'approvazione  del  verbale.  In  quella  circostanza 
essa  formulò  una  specie  di  dichiarazione  che  qui  riporto  nel  suo 
preciso  testo,  quale  si  ritrova  nell'allegato  B  al  progetto  mini- 
steriale del  28  novembre  1874,  come  la  si  ritrova  parimenti  in 
quello  precedente  portante  la  data  del  P  dicembre  1873.  Io  qui 
la  riporto  per  intero,  poiché  quel  documento  fece,  a  ragione  od 
a  torto,  sull'animo  di  molti  un'impressione  forse  diversa  dal 
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concetto  che  lo  suggeriva,  ma  che  sembrava  corrispondesse  a 
modificare  Tefietto  che  doveva  produrre  l'unanimità  della  Com- 
missione nell'accettare,  senza  eccezione,  tutti  i  concetti  esposti 
dal  ministro  il  giorno  innanzi. 
Ecco  il  documento: 

Viene  data  lettura  del  verbale  della  seduta  precedente,  il  quale 

viene  approvato.  Però,  in  seguito  ad  una  osservazione  del  vice  ammi- 
raglio conte  De  Vlry,  la  Commissione,  a  maggiore  schiarimento  di  quanto 
è  espresso  nel  precedente  verbale,  crede  utile  di  far  notare  che  il  prin- 
cipio adottato  per  le  nuove  costruzioni,  di  avere  per  unico  e  supremo 
scopo  il  provvedere  al  materiale  utile  per  la  difesa  dello  Stato,  non  im- 
plica per  nulla  Tabbandono  della  protezione  degli  interessi  del  com- 
mercio. 

Il  futuro  naviglio  da  guerra,  secondo  i  nuovi  concetti,  comprenderà 
necessariamente,  oltre  alle  navi  di  battaglia,  altre  non  corazzate  di  vario 
genere,  dotate  però  sempre  di  grandissima  velocità.  Tali  navi,  neces- 
sarie pel  servizio  della  guerra,  saranno  anche  utilissime,  sia  per  offen- 
dere il  commercio  nemico,  se  ciò  fosse  necessario,  che  per  proteggere 
le  nostre  navi  mercantili  contro  incrociatori  nemici,  come  pure  in  tempo 
di  pace  per  le  missioni  lontane. 

In  virtù  del  decreto  d' istituzione  del  Consiglio  superiore 
di  marina,  i  progetti  di  legge  che  il  ministro  intende  presen- 
tare al  Parlamento  devono  prima  essere  sottoposti  a  quel  Con- 
sesso, che  emette  sui  medesimi  il  proprio  parere.  Per  conse- 
guenza la  proposta  di  alienare  una  parte  del  naviglio,  innanzi 
di  essere  presentata  alla  Camera  dei  deputati,  venne  trasmessa 
al  Consiglio  superiore,  il  cui  parere  costituisce  Tallegato  A  al 
progetto  di  legge  e  fu  emesso  il  20  novembre  1873  in  confor- 
mità e  sulla  base  della  relazione  del  capitano  di  vascello  Bac- 
chia. Il  Consìglio  aveva  dinanzi  al  proprio  esame  il  progetto  di 
legge  del  1**  dicembre  1873  accompagnato  dalla  relazione  aai- 
nisteriale  che  lo  precede  e  della  quale  devo  ora  tenere  parola, 
dacché  diversamente  non  sarebbe  possibile  comprendere  talune 
osservazioni  esposte  dal  suddetto  Consesso  sopra  quel  progetto. 

Innanzi  tutto  osservo,  che  lo  schema  di  legge  del  28  no- 
vembre 1874  può  dirsi  fosse  senza  la  relazione  che  precede 
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sempre  i  progetti  proposti  dal  ministero  alle  Camere  legisla- 
tive. Ma  evidentemente  vi  teneva  luogo  la  relazione  ministe- 
riale che  accompagnava  l'altro  progetto  del  V  dicembre  1873, 
e  che  appunto  ha  servito  al  Consìglio  superiore  come  base  delle 
sue  deliberazioni. 

Nella  relazione  del  1873  il  ministro  faceva  un  quadro  molto 
rattristante  sulle  condizioni  in  cui  trovavasi  il  nostro  navìglio  : 
accennava  i  motivi  che  avevano  prodotto  questo  stato  di  cose, 
per  cui  la  flotta  non  era  su£Sciente  a  provvedere  alla  difesa 
nazionale.  Soggiungeva  essere  necessario  di  mettere  sollecito 
riparo  a  questo  grave  inconveniente,  e  potersi  ciò  fare  per  mezzo 
della  nuova  arma  perfezionata  -  la  torpedine  -  la  quale  ci  per- 
metteva di  allontanare  dalle  nostre  coste  le  ofiese  del  nemico: 
osservava  che  per  attuare  questa  difesa  non  v'era  d'uopo  né  di 
tempo  soverchio,  né  di  eccessivo  dispendio.  Però  se  la  spesa  era  di 
molto  inferiore  per  stabilire  una  difesa  litoranea  basata  sulle 
torpedini  in  confronto  a  quella  che  sarebbe  stata  richiesta  vo- 
lendo sviluppare  le  forze  navali  del  regno  per  mezzo  di  navi 
corazzate,  pur  nondimeno  occorrevano  denari  non  pochi  anche 
per  la  difesa  con  torpedini.  E  nello  stato  delle  nostre  finanze» 
il  bilancio  della  marina  non  bastava  a  somministrare  le  somme 
a  ciò  occorrenti,  né  i  fondi  nel  medesimo  assegnati  avrebbero 
potuto  per  qualche  tempo  essere  aumentati.  Quindi  nel  seguente 
modo  l'onorevole  ministro  deduceva  la  ragione  del  progetto  di 
legge  : 

Ma  nasce  il  pensiero  :  se  le  navi  sono  inutili,  perchè  ripararle  ?  E, 
se  non  si  riparano,  perché  conservarle  ?  Dalla  cessata  riparazione  non 
ne  risulterebbe  un*economia  e  dairalienazione  uno  straordinario  com- 
penso ? 

Il  ricavo  dall'alienazione  delle  navi  che  erano  proposte 
per  la  vendita  veniva  calcolato,  come  prima  rata  del  1874,  a  ire 
milioni  di  lire:  il  risparmio  che  si  poteva  raggiungere  nelle  spese 
di  conservazione  delle  navi  proposte  per  essere  alienate  era 
valutato  ad  altri  tre  milioni.  Sul  bilancio  del  1874  al  capitolo 
Riproduzione  del  naviglio  trovavansi  già  inscritti  sei  milioni: 
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in  questa  guisa  neiranno  1874  il  ministro  riteneva  di  potere 
spendere  12  milioni  in  nuove  costruzioni.  Con  questa  somma 
egli  proponevasi  di  dare  impulso  alle  costruzioni  in  corso  e  di 
iniziare  energicamente  quelle  altre  che  la  nuova  arma,  la  tor- 
pedine, avrebbe  consigliati. 

Riassumo  ora  il  parere  deliberato  dal  Consiglio  superiore 
di  marina. 

Esso,  riconoscendo  come  una  rilevante  parte  delle  navi 
della  nostra  flotta,  o  per  lunga  età,  o  per  antiquato  tipo,  o  per 
insufficiente  potenza  di  macchine,  o  per  debole  e  scarsa  coraz- 
zatura ed  armamento,  avesse  talmente  scemato  in  valore  mili- 
tare da  doversi  considerare  quasi  del  tutto  inefficace  per  prov- 
vedere alladifesalitoraneadel  regno  in  caso  di  guerra,  delibe- 
rava innanzi  tutto  che  i  tipi  delle  suddette  navi  non  fossero 
ulteriormente  da  conservarsi  :  che  perciò  quelle  navi  non  me- 
ritavano la  spesa  di  costosi  lavori  di  manutenzione  e  che  per- 
tanto le  si  dovessero  collocare  nella  categoria  delle  navi  in- 
servibili destinate  alla  alienazione.  Senonchè  il  Consiglio  preoc- 
cupandosi che  negli  anni  dal  1867  al  1873  furono  radiate  pa- 
recchie navi  senza  che  in  bilancio  venissero  assegnate  le  somme 
per  riprodurre  con  nuovi  mezzi  di  guerra  un  valore  militare 
equivalente  a  quello  perduto,  non  credeva  di  poter  ammettere 
una  nuova  radiazione  di  ingente  parte  del  naviglio,  senza  che 
contemporaneamente  non  si  fosse  provveduto  con  mezzi  pecu- 
niari proporzionati  alla  riproduzione  sua.  Ora  le  risorse  che  si 
sarebbero  ricavate  dalla  vendita  delle  navi  e  quelle  dedotte 
dalle  spese  di  conservazione  si  potevano  valutare  soltanto  al 
10  per  cento  del  capitale  che  si  sarebbe  perduto.  Perciò  il  Con- 
siglio era  indotto  a  concludere  che  l'operazione  amministrativa, 
compresa  nello  schema  di  legge,  non  poteva  reggere  disgiunta 
dall'altra  di  provvedere,  con  altri  mezzi  provenienti  da  fonti 
dirette,  alla  surrogazione  del  materiale  che  volevasi  alienare. 
Senza  di  ciò  si  correva  il  rischio  di  vedere  ancora  più  dimi- 
nuito il  valore  assoluto  delle  nostre  forze  militari  marittime. 

Quanto  poi  riflette  il  sistema  da  adottarsi  per  la  difesa 
del  regno  dal  lato  di  mare,  il  Consiglio  opinava  che  questa 


I  BILANCI  DELLA  MARINA  D*  ITALIA.  397 

difesa  dovesse  principalmente  fondarsi  sopra  un  nucleo  di  navi 
di  battaglia  atte  a  dare  ed  accettare  il  combattimento.  Con 
ciò  non  veniva  disconosciuto  il  vantaggio  che  potè  vasi  ritrarre, 
come  mezzo  sussidiario,  dalle  torpedini  allo  scopo  di  premu- 
nire la  costa  da  un  attacco:  però  quel  Consesso  dichiarava 
di  non  tenersi  tranquillo  quando  si  volesse  appoggiare  il  nostro 
sistema  difensivo  marittimo,  né  in  modo  esclusivo,  né  princi- 
pale, sopra  consimili  mezzi  ausiliari.  E  siccome  dalla  relazione 
del  ministro  al  progetto  di  legge  appariva  l'intendimento  che 
le  somme  sulle  quali  l'amministrazione  avrebbe  potuto  fare 
assegnamento  si  sarebbero  erogate  quasi  intieramente  nella 
costruzione  di  porta-torpedini,  cosi  il  Consiglio  ripeteva  il  voto 
già  emesso,  quello  cioè  di  non  provvedere  alla  proposta  aliena- 
zione di  navi  se  non  quando  nel  bilancio  si  fosse  stabilito  un  au- 
mento di  fondi  per  il  loro  rinnovamento,  in  ispecie  delle  cinque 
navi  corazzate  destinate  alla  vendita,  due  delle  quali  fino  a 
pochi  anni  prima  dell'epoca  in  cui  il  Consiglio  esponeva  il  suo 
parere,  rappresentavano  quanto  di  meglio  possedesse  la  marina 
in  fatto  di  navi  da  battaglia.  Il  Consiglio  inoltre  suggeriva 
di  versare  al  Tesoro  dello  Stato  le  somme  derivanti  dalla  vendita 
delle  navi,  ed  in  compenso  di  portare  un  aumento  sui  fondi  del 
bilancio  al  capitolo  Riproduzione  del  naviglio,  non  solo  per 
gli  esercizi  1874  e  1875,  ma  per  un  più  lungo  periodo  di  anni. 
A  tale  condizione  il  Consiglio  superiore  di  marina  dichiaravasi 
disposto  ad  emettere  favorevole  parere  sul  progetto  di  legge  che 
stava  esaminando,  poiché  in  questo  modo  si  avrebbero  assicu- 
rati i  mezzi  per  ricostituire  le  forze  perdute  e  mantenere  così  la 
flotta  almeno  al  livello  d'importanza  che  aveva  nel  1873.  Il  Con- 
siglio manifestava  eziandio  qualche  dubbio  sulla  possibilità  di 
rinvenire  un  qualche  acquirente  delle  navi  messe  in  vendita. 

Esaminando  in  seguito  il  disegno  di  legge  nei  suoi  parti- 
colari per  quanto  concerneva  le  singole  navi  da  alienarsi,  sem- 
brava al  Consiglio  che  le  due  cannoniere  corazzate  Alfredo 
Cappellini  e  Faa  di  Bruno  già  ultimate,  e  le  due  batterie 
pur  corazzate  Voragine  e  Guerriera  avrebbero  potuto  essere 
conservate  ancora  per  qualche  tempo  sia  perché  due  delle  stesse, 
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costruite  in  ferro,  avrebbero  richiesto  una  spesa  molto  tenue  per 
la  loro  manutenzione,  tanto  più  essendo  navi  di  recente  costru- 
zione, sia  perchè  attese  le  forme  loro  speciali  era  poco  proba- 
bile che  si  rinvenisse  chi  volesse  acquistarle,  sia  infine  perchè 
a  qualche  cosa  avrebbero  ancora  potuto  servire  in  caso  di  guerra 
come,  per  esempio,  per  difesa  interna  deirestuario  di  Venezia 
o  nel  golfo  della  Spezia.  Veniva  poi  chiamata  Tattenzione  del 
ministro  sulla  convenienza  di  non  disfarsi  peranco  delle  tre 
corvette  ad  elica  Magenta^  Principessa  Clotilde  ed  Etna.  Pur 
riconoscendo  che  queste  tre  navi  non  corrispondevano  ai  mo- 
derni tipi,  erano  però  tra  le  poche  da  noi  possedute  che  fos- 
sero atte  alle  lunghe  navigazioni.  Per  ultimo  il  Consiglio  sug- 
geriva di  conservare  il  trasporto  Cambria,  dappoiché  al  me- 
desimo erasi  da  poco  eseguito  un  completo  raddobbo  e  perchè 
in  caso  di  movimenti  di  truppe  buona  parte  di  questi  trasporti 
dovrebbe  eseguirsi  per  mare.  Attesa  la  scarsezza  di  navi  one- 
rarie in  cui  trovavasi  la  regia  marina  sembrava  necessario 
mantenere  almeno  quelle  di  codesto  tipo  che  erano  ancora  in 
buono  stato. 

Questa  esposizione  del  parere  esposto  dal  Consiglio  supe- 
riore di  marina  sulla  proposta  di  alienazione  delle  navi  seb- 
bene fatta  in  modo  molto  sommario  è  sufficiente  per  lasciare 
intravedere  come  quel  Consesso  se  approvava  il  principio  fon- 
damentale da  cui  era  informata,  quello  cioè  di  disfarsi  delle 
navi  inservibili,  presentava  però  importanti  osservazioni  e  ri- 
serve varie  sulla  sua  applicazione  pratica,  e  chiarivasi  inol- 
tre esplicitamente  contrario  al  concetto  di  basare  sulle  torpe- 
dini il  sistema  difensivo  delle  coste  tanto  in  modo  esclusivo, 
quanto  principale.  Era  quindi  evidente  che  le  considerazioni 
esposte  dal  primo  corpo  consultivo  dell'amministrazione  marit- 
tima dovesse  produrre  una  certa  impressione  sopra  coloro  che 
prendevano  a  ponderare  seriamente  la  proposta  ministeriale. 
Ben  è  vero  che  la  Commissione  di  ammiragli  convocata  dal 
ministro  sotto  la  sua  presidenza  aveva  dato  favorevole  voto  a 
tutti  i  concetti  che  costituirono  poi  il  progetto  di  legge  :  ma 
la  successiva  dichiarazione  di  quella  Commissione,  come  già 
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ricordai  più  sopra,  forniva  parimenti  argomento  di  titubanza  ed 
incertezza  neirapprovare  una  proposta,  la  quale  radiava  di  un 
tratto  dal  quadro  del  naviglio  un  numero  cosi  rilevante  di  navi 
senzachè  apparisse  chiaramente  il  mezzo  per  sostituirle.  Vuoisi 
ancora  aggiungere  che  quando  fu  distribuito  il  progetto  di 
legge  del  V  dicembre  1873,  sull'alienazione  di  una  parte  del 
naviglio  discutevasi  alla  Camera  dei  deputati  il  bilancio  della 
marina  (  Vedi  Capitolo  LXXXIV)  e  che  la  maggior  parte  degli 
oratori  che  presero  la  parola  in  quella  discussione,  accennando 
a  quel  progetto,  si  mostrarono  poco  disposti  ad  accettarlo.  Tutto 
ciò  serviva  ad  accrescere  in  proposito  le  preoccupazioni,  le 
quali  traevano  origine  dalla  particolare  importanza  della  propo- 
sta presentata  al  Parlamento  e  dalle  conseguenze  sue.  Né  ad 
illuminare  la  pubblica  opinione  valse  la  polemica  sorta  nel  1874 
a  questo  riguardo  nella  stampa  periodica:  imperocché,  come 
avviene  nei  giornali  politici,  la  questione  non  fu  il  più  delle 
volte  discussa  sotto  il  suo  vero  aspetto  tecnico  ed  amministra- 
tivo, ed  in  modo  impersonale  ed  all'  infuori  dei  partiti.  Perciò 
in  quelle  manifestazioni  del  giornalismo  non  era  facile  discer- 
nere la  verità,  né  riconoscere  il  significato  esatto  e  la  precisa 
portata  del  progetto  ministeriale.  Senonché,  essendo  rimasto  in 
sospeso  nel  1874  il  disegno  di  legge  del  quale  discorro,  l'esame 
suo  dopoché  venne  riprodotto  all'aprirsi  della  nuova  ses- 
sione potè  farsi  con  maggiore  tranquillità  che  non  nel  1874, 
per  così  dire  non  appena  quella  proposta  era  portata  nel  do- 
minio del  pubblico,  poco  preparato  a  discuterla.  Ciò  non  per- 
tanto, come  dirò  nel  successivo  capitolo,  la  discussione  fatta 
sopra  quel  progetto  nel  1875  fu  animata  e  conserva  una  rag- 
guardevole importanza  nella  storia  parlamentare  marittima 
del  nostro  paese. 

xeni. 

Nella  seduta  del  28  novembre  1874  il  ministro  della  ma- 
rina, ripresentando  alla  Camera  elettiva  il  precedente  progetto 
di  legge  sull'alienazione  delle  navi,  domandava  sul  medesimo 


400  I  BILANCI  BBLLA  MARINA  D*ITALIA. 

Turgenza.  La  giunta  parlamentare  (1)  nominata  dagli  uffici  pre- 
sentò la  sua  relazione  il  10  febbraio  1875,  e  questa  sollecitu- 
dine nel  riferire  sopra  un  oggetto  cosi  importante  deve  attri- 
buirsi a  due  circostanze:  la  prima  perchè  alla  maggioranza 
della  Giunta  sembrava  opportuno  che  la  legge  venisse  di- 
scussa prima  del  bilancio  della  marina  con  cui  aveva  stretta 
attinenza:  Tal  tra  perchè  la  Commissione,  anche  per  far  presto, 
aveva  deciso  di  attenersi  esclusivamente  all'esame  del  pro- 
getto, come  era  proposto,  senza  entrare  in  discussioni  sulla 
forza  marittima  necessaria  al  nostro  paese,  o  sopra  le  questioni 
che  riflettono  la  difesa  dello  Stato  adottando  piuttosto  un  si- 
stema anziché  un  altro. 

La  Giunta  però  non  poteva  astenersi  dal  rilevare  come  il 
problema  che  le  era  sottoposto  avrebbe  avuta  facile  e  pronta 
soluzione  qualora  il  paese  nostro,  al  pari  di  quasi  tutti  gli  stati 
marittimi  esteri,  avesse  stabilito  un  organico  che  determinasse 
la  forza  del  naviglio  :  organico  le  tante  volte  richiesto  ed  in- 
tomo al  quale  si  erano  affaticate  di  spesso  le  Commissioni  par- 
lamentari ed  anche  il  ministero.  Ed  infatti,  determinatala  forza 
marittima  necessaria  per  la  nostra  difesa  in  rapporto  alla  situa* 
zione  politica  e  finanziaria  del  regno,  sarebbe  riuscito  agevole 
risolvere  il  quesito  di  alienare  una  parte  del  naviglio  ritenuto 
inservibile  sia  per  vetustà,  sia  per  tipo  antiquato  :  poiché  in 
tale  caso  si  avrebbero  avuti  i  dati  necessari  per  determinare  se 
Talienazione  proposta  trovasse  i  mezzi  opportuni  ed  assicurati 
per  compensare  il  vuoto  che  dalla  stessa  ne  veniva  alla  forza 
navale  dello  Stato. 

La  relazione  parlamentare  osservava,  e  giustamente,  come 
la  vendita  delle  navi  inservibili  non  fosse  un  fatto  nuovo,  anzi 
potesse  dirsi  un  atto  ordinario  dell'amministrazione,  poiché  nel 
solo  quinquennio  1866-1871  avesse  cessato  di  far  parte  del 
regio  naviglio  un  numero  di  navi  rappresentanti  il  valore  di 


(1)  La  CommiBsione  era  cod  ooetitnita  : 

Alvisi,  Buochia  Tommaso,  Depretis  presidente^  Fincati,  Haldini,  Mar> 
Belli  geffretariOf  Bobecohi  relatore,  Sorrentino  e  Vare. 
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ben  19  milioni  di  lire.  Non  era  adunque  la  questione  di  navi 
inservibili  quella  che  qui  si  presentava,  bensì  l'improvvisa  ed 
immediata  diminuzione  di  una  così  notevole  quantità  di  navi, 
di  cui  una  parte  era  poco  innanzi  tenuta  in  armamento  e  con- 
siderata ancora  capace  di  utilizzarsi:  motivo  questo  che  preoc- 
cupava la  pubblica  opinione.  E  qui  l'egregio  relatore  di  questa 
importante  e  controversa  proposta  di  legge,  estraneo  alla  marina, 
ma  studioso  affezionato  della  questione  marittima,  dopo  avere 
fatto  un  cenno  delle  successive  e  rapide  innovazioni  nel  mate- 
riale delle  marine  da  guerra,  delle  torpedini  e  dei  battelli 
lancia-torpedini,  posava  il  problema  nel  domandarsi  se  vi  fosse 
modo  per  affrettare  la  sostituzione  delle  vecchie  navi  la  cui  im- 
portanza guerresca  andava  ogni  giorno  scemando,  con  navi  di 
tipo  più  recente  senza  soverchio  aggravio  per  la  finanza  dello 
Stato,  ed  in  mancanza  di  un  piano  organico  fino  a  qual  punto 
si  dovesse  spingere  questa  trasformazione  in  vista  sempre  delle 
nostre  condizioni  finanziarie.  Prendendo  quindi  in  esame  le 
somme  assegnate  in  bilancio  per  la  conservazione  delle  navi  e 
per  costruzione  di  nuove  nell'ultimo  quadriennio,  la  Commis- 
sione trovava  come  per  questi  due  titoli  di  spese  ne  venisse  al 
pubblico  erario  un  aggravio  annuo  di  almeno  15  milioni  di  lire 
e  soggiungeva: 

Queste  cifre,  sia  considerate  in  sé  stesse,  che  in  rapporto  alle 
forze  contributive  del  paese,  hanno  la  loro  significazione,  e  valgono  a 
rettificare  molti  inesatti  apprezzamenti  intorno  alle  cose  della  nostra 
marina. 

In  ispecie  nel  1874,  quando  ferveva  la  polemica  riguardo 
alla  proposta  alienazione  di  una  parte  del  naviglio,  in  molti 
scritti  che  furono  allora  pubblicati  si  faceva  quasi  un'accusa 
al  Parlamento  di  negare  alla  marina  i  fondi  necessari  non  per 
un  giusto  sviluppo  del  suo  materiale,  ma  perfino  per  la  sua 
esistenza.  In  altra  parte  di  questo  mio  scritto  rilevai  come  con- 
simile accusa  fosse  immeritata;  qui  mi  piace  ripetere  questo 
concetto  al  quale  fa  appunto  allusione  il  periodo  più  sopra  ri- 
portato dalla  relazione  dell'onorevole  Robecchi.  Non  spetta  al 
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potere  legislativo  di  fissare  in  bilancio  le  somme  necessarie  per 
Tandamento  migliore  dei  pubblici  servizi:  questa  missione  e 
invece  di  spettanza  dei  singoli  ministri.  Il  Parlamento  non  ha 
mai  negato  alla  marina  le  somme  che  gli  furono  richieste  dal- 
Tamministrazione  marittima  in  modo  diretto  :  ha  potuto  rifiu- 
tarsi di  votare  certi  aumenti  di  spese  allorché  questi  erano 
proposti  0  da  singoli  deputati  o  da  Commissioni  della  Camera, 
e  lo  fece  allorché  gli  stessi  ministri  si  ricusavano  di  accettare 
i  proposti  aumenti.  Però  il  Parlamento  nostro  fece  per  la  mar 
rina  un  atto  nuovo  che  esce  appunto  dalla  regolare  separazione 
negli  attributi  ed  obblighi  dei  due  poteri,  legislativo  ed  esecu- 
tivo :  lo  fece  dopo  avere  più  volte  insistito  presso  il  governo 
affinchè  provvedesse  per   inscrivere  in   bilancio  una  somma 
atta  a  riprodurre  le  navi  che  annualmente  si  andavano  radiando 
dai  quadri  del  regio  naviglio.  Scorgendo  come  il  ministero  non 
provvedeva  a  questa  spesa  indispensabile,  la  Camera  sostituendo 
la  propria  iniziativa  (Vedi  capitolo  LXIY)a  quella  del  governo 
inscriveva  in  bilancio  una  somma  per  la  riproduzione  annua 
del  naviglio.  Non  era  quindi  né  esatto,  né  equo  il  far  credere 
che  le  condizioni  poco  consolanti  nelle  quali  trovavasi  il  nostro 
materiale  marittimo  di  guerra  dovessero  in  certa  guisa  attri- 
buirsi al  Parlamento. 

Ad  onta  che  sul  bilancio,  come  rammentai  poc'anzi,  si  tro- 
vasse assegnata  una  somma  per  le  nuove  costruzioni,  questa 
era  inferiore  alle  spese  necessarie  per  Tannua  riproduzione  e 
quindi  insufficiente  a  mantenere  la  marina  nel  suo  stato  nor- 
male, senza  aumento  ma  anche  senza  diminuzione  di  forza. 
D'altronde,  osservava  giustamente  il  relatore:  se  i  progressi 
nelle  costruzioni  navali  permettono  che  una  nave  di  tipo  re- 
cente venga  considerata  equivalente  a  parecchie  di  quelle  che 
in  passato  si  costruivano,  il  costo  delle  nuove  navi  si  trovava 
aumentato  in  una  proporzione  assai  maggiore.  Quindi  l'insuf- 
ficienza dei  fondi  più  sensibile:  quindi  la  necessità  di  una  mi- 
sura straordinaria  ed  eccezionale  per  rimediarvi.  Ed  ecco  come 
la  Commissione  parlamentare  spiegava  il  provvedimento  pro- 
posto dal  ministro  circa  l'alienazione  delle  navi. 
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I  problemi  sul  tipo  delle  navi  incalzavano,  i  nuovi  lavori 
alle  navi  che  avevamo  in  cantiere  andavano  a  rilento  e  le  condi- 
zioni delle  finanze  non  permettevano  di  accrescere  gli  stanzia- 
menti del  bilancio.  Allora  si  presentò  il  partito  aironorevole 
ministro  di  convertire  una  misura  amministrativa  in  una  ri- 
sorsa finanziaria,  e  così  seguitava  la  Giunta  nella  sua  relazione: 

Disfarsi  delle  navi  inservibili  e  anche  di  quelle  il  di  cui  rasset- 
tamento sembrava  dovesse  arrecare  un  onere  troppo  grave,  soppri- 
mere alcuni  determinati  tipi,  utilizzare  le  somme  fornite  dalla  vendita 
e  anche  quelle  che  si  andavano  a  risparmiare  sul  capitolo  della  con- 
servazione delle  navi,  per  spingere  avanti  le  costruzioni  in  corso  e  per 
intraprenderne  di  nuove,  ecco,  ci  sembra,  riassunto  il  pensiero  che  in- 
dusse il  Ministero  a  fare  le  sue  proposte. 

Senonchè  la  Commissione  credette  obbligo  suo  di  esami- 
nare eziandio  il  profitto  pecuniario  che  potevasi  ragionevol- 
mente sperare  dall'alienazione,  sia  come  vendita  diretta  delle 
navi,  sia  come  risparmio  sui  capitoli  della  manutenzione  del 
materiale.  Sebbene  all'epoca  nella  quale  veniva  presentata 
la  relazione  non  fosse  ultimata  la  stima  delle  navi  se  non 
per  due  solamente,  mentre  per  le  altre  era  ancora  in  corso, 
pure  la  Commissione,  basandosi  sui  dati  del  Ministero  e  del 
Consiglio  superiore  di  marina,  ammetteva  la  cifra  di  sei  mi- 
lioni come  prodotto  della  vendita;  ma  reputava  che  questa  cifra 
non  si  sarebbe  potuta  oltrepassare  e  forse  a  mala  pena  raggiun- 
gere. Era  a  ciò  indotta  nel  considerare  che  le  navi  da  guerra, 
eccetto  qualche  avviso  e  qualche  trasporto,  non  sono  navi  adatte 
a  servire  per  il  commercio:  quindi  il  loro  acquisto  non  poteva 
avere  altro  scopo  se  non  quello  della  demolizione,  epperciò  il  va- 
lore di  vendita  doveva  calcolarsi  soltanto  come  materiale  usato. 
Inoltre  alienando  d'un  tratto  un  numero  cosi  rilevante  di  navi, 
il  loro  prezzo  d'acquisto  doveva  certamente  diminuire. 

Quanto  al  risparmio  nelle  spese  di  mantenimento  del  ma- 
teriale, risparmio  che  il  Ministero,  per  due  anni,  valutava  a  sei 
milioni,  la  Commissione  era  di  parere  che  se  ne  potessero  ammet- 
tere solamente  quattro.  Essa  trovavasi  condotta  a  tale  riduzione 
da  due  circostanze  :  l'una  che  nelle  sue  proposte  la  Giunta  eli- 
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minava  dairalienazione  talune  navi,  -  quindi  minore  provento 
dalla  vendita  e  spesa  annua  per  la  loro  ordinaria  manuten- 
zione: l'altra  che  per  ammettere  la  cifra  del  Ministero  biso- 
gnava supporre  che  nessuna  nuova  nave  entrasse  nei  due  pre- 
detti anni  a  far  parte  del  ruolo  del  nostro  naviglio  e  che  il 
restante  materiale  non  invecchiasse  maggiormente  per  guisa 
da  non  richiedere  maggiori  spese  di  riparazione. 

Procedendo  nell'esame  della  proposta  ministeriale,  la  Com- 
missione si  mostrava  preoccupata  della  diminuzione  che  dalla 
proposta  stessa  ne  sarebbe  avvenuta  alla  nostra  forza  navale  e 
che  potevasi  calcolare  a  circa  un  terzo  della  medesima.  Certo 
che  le  navi  da  alienarsi,  per  il  loro  tipo  antiquato,  erano  poco 
atte  alla  guerra  e  quindi  la  conseguente  diminuzione  di  forza 
nel  naviglio  per  effetto  della  loro  vendita  dovevasi  riguardare 
più  fittizia  che  reale.  Ma  stava  sempre  il  fatto  che  l'impoveri- 
mento nel  materiale  era  effettivo,  dacché  le  navi  che  si  dove- 
vano vendere  non  erano  state  surrogate.  Di  qui,  per  la  Giunta 
parlamentare,  la  imprescindibile  conseguenza  che  questo  vuoto 
bisognava  colmarlo  con  navi  di  tipo  recente  che  rappresentas- 
sero nel  1875  quella  medesima  forza  che  avevano  quelle  pro- 
poste per  la  vendita  all'epoca  in  cui  furono  costruite.  Ora  alla 
Commissione  non  sembrava  che  le  risorse  finanziarie  sperate 
dall'attuazione  del  progetto  di  legge  potessero  a  ciò  bastare  e  che 
quindi  occorressero  ben  altri  mezzi  per  raggiungere  questo  in- 
tento, i  quali  si  sarebbero  dovuti  richiedere  dalle  solite  fonti 
dell'entrata  pubblica.  E  qui  si  affacciava  alla  Giunta  un  gravo 
ostacolo  perchè  ciò  potesse  effettuarsi:  le  ultime  esposizioni  finan- 
ziarie lasciavano  intravedere  chiaramente  come,  finché  sussi- 
steva  il  disavanzo,  non  riuscisse  possibile  né  perla  marina,  né  per 
qualsiasi  altro  servizio  pubblico,  accrescere  gli  stanziamenti  dei 
rispettivi  bilanci.  Da  ciò  la  conseguenza  che  il  materiale  alie- 
nato non  avrebbe  potuto  opportunamente  essere  surrogato  e 
quindi  l'obbligo  nella  Giunta  di  limitare  in  qualche  modo,  fin 
dove  fosse  possibile,  senza  lederne  il  principio,  la  proposta  mi- 
nisteriale, aflSnchè  la  surrogazione  del  materiale  potesse  effet- 
tuarsi in  un  periodo  più  lungo,  a  misura  che  nuove  risorse  finan- 
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ziarie  divenissero  disponibili.  E  questo  risultato  sembrava  alla 
Commissione  di  poterlo  raggiungere  poiché  non  tutte  le  navi  da 
alienarsi  richiedevano  grandi  spese  di  riparazione  e  perchè 
questo  non  poteva  essere  il  solo  criterio  dal  quale  dedurre  la 
convenienza  di  disfarsi  d'una  nave:  era  duopo  anche  por  mente 
a  quali  bisogni  si  doveva  provvedere  nei  servizi  della  marina, 
l'epoca  in  cui  una  nave  venduta  poteva  essere  sostituita  da  un'al- 
tra di  pari  importanza  ed  atta  ad  analoghe  destinazioni,  il 
vantaggio  che  si  ricavava  dalla  vendita,  il  valore  capitale  che 
si  perdeva  con  l'alienazione.  Tutte  le  flotte,  osservava  il  relatore, 
sono  composte  di  un  materiale  vecchio  e  di  uno  nuovo:  la  demar- 
cazione tra  l'uno  e  l'altro  non  essere  cosi  esatta  da  non  poter 
propendere  nelle  riforme,  a  norma  della  opportunità,  un  poco  più 
da  un  lato  che  dall'altro,  poichò  ognuno  deve  cercare  di  avere 
il  meglio  a  seconda  dei  propri  mezzi.  D'altronde  i  mutamenti  si 
presentavano  in  modo  cosi  rapido  che  ogni  nazione  si  trovava 
costretta  di  trarre  il  miglior  partito  anche  da  un  materiale 
che  non  fosse  perfetto. 

Dopo  queste  considerazioni  d' indole  generale  ed  altre  molte 
che  mi  astenni  dal  riassumere  poiché  non  direttamente  appli- 
cabili all'argomento  dell'alienazione,  la  Giunta  si  fece  ad  esa- 
minare le  singole  proposte  del  progetto  di  legge  riguardo  alle 
varie  navi  che  si  volevano  vendere.  Innanzi  tutto  la  Commis- 
sione suggeriva  di  escludere  dalla  vendita  le  batterìe  corazzate 
e  due  delle  cannoniere  pur  corazzate,  dividendo  in  ciò  l'opi- 
nione emessa  dal  Consiglio  superiore  di  marina,  e  da  me  esposta 
nel  precedente  capitolo.  Da  una  perizia  comunicata  alla  Giunta 
risultava  che  per  mettere  in  completo  stato  d'armamento  le  due 
cannoniere  Faa  di  Bruno  e  Alfredo  Cappellini  A  richiedevano 
lire  112  280  :  somma  questa  di  lieve  importanza  e  proporzionata 
al  costo  di  costruzione  delle  due  predette  navi.  Anche  per  le 
due  batterie  Voragine  e  Guerriera  sembrava  che  mediante  la 
spesa  di  320  000  lire  riuscisse  possibile  metterle  in  definitivo 
assetto.  Queste  erano  quattro  navi  di  data  recente  :  certo  che 
dovendole  allora  costruire,  il  loro  tipo  sarebbe  stato  ben  di- 
verso: ma  esistendo  nel  nostro  materiale  e  la  spesa  per  la  loro 


406  I  BILANCI  DBLT.A  MARINA  D' ITALIA. 

conservazione  dovendo  risultare  di  poca  entità,  avrebbero  po- 
tuto utilizzarsi  a  difesa  di  qualche  speciale  posizione  del  nostro 
litorale  ;  inoltre  sembrava  difficile  di  rinvenire  qualcuno  che  le 
volesse  acquistare  :  perciò  la  Commissione  proponeva  di  con- 
servarle. La  cannoniera  corazzata  Audace  mancava  ancora 
della  sua  corazzatura,  ed  essendo  nave  fuori  tipo  affermavasi 
non  valere  la  spesa  di  ultimarla  :  però,  anche  senza  corazzatura, 
essendo  in  ferro  e  già  provvista  della  macchina,  a  qualche  uso 
avrebbe  pure  potuto  essere  impiegata.  Ma  la  Commissione  non 
credeva  di  fare  sulla  medesima  alcuna  formale  proposta  e  si 
rimetteva  in  proposito  al  giudizio  deiramministrazione  marit- 
tima. 

La  maggioranza  della  Giunta  opinò  invece  in  modo  de- 
ciso che  le  tre  corvette  ad  elica  Magenta^  Principessa  Clo- 
tilde ed  Etna  si  dovessero  ancora  mantenere  nel  quadro  del 
naviglio.  La  spesa  per   raddobbarle  si  presentava  in  misura 
piuttosto  rilevante,  poiché  era  valutata  a  lire  1  430  000  al- 
l' incirca,  sopra  un  valore   di  lire  6  470  000,   costo  originale 
delle  tre  suddette  navi.   Ma  documenti   ufficiali,  trasmessi 
alla  Giunta,  dimostravano  che,  dopo  eseguite  le  riparazioni 
necessarie,  quelle  navi  potevano  durare  ancora  più  di  sette 
anni.  In  base  adunque  alle  norme  amministrative  che  devono 
sempre  regolare  Tandamento  del  servizio  relativo  al  materiale 
delle  marine  di  guerra  e  che  indicai  nella  parte  prima  di  questo 
mio  scritto,  la  durata  presumibile  delle  navi,  dopo  compiuta  la 
riparazione  della  quale  abbisognavano,  stava  in  quei  limiti  che 
suggeriscono  la  convenienza  del  raddobbo  :  perciò  questo  avrebbe 
dovuto  eseguirsi  come  regola  di  buona  amministrazione  marit- 
tima, dappoiché  la  successiva  durata  utile  della  nave  compen- 
sava la  spesa  incontrata  per  la  sua  riparazione.  Senonchè  mo- 
tivi di  un  ordine  più  elevato  ed  indipendenti  da  quelli  tecnici, 
militari  ed  amministrativi  consigliavano  la  Commissione  di  con- 
servare quelle  tre  navi.  E  questi  erano,  nel  concetto  della 
Giunta,  la  convenienza  e  la  necessità  di  avere  alcune  navi 
adatte  per  la  protezione  dei  nostri  interessi  marittimi  airestero 
e  per  intraprendere  lunghe  navigazioni  in  vantaggio  special- 
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mente  della  istruzione  marinaresca  del  nostro  personale  mili- 
tare marittimo. 

Altra  nave  che  la  Commissione  proponeva  di  conservare, 
era  il  piroscafo-trasporto  Cambria  al  quale  appena  allora  erasi 
eseguita  una  generale  e  grande  riparazione.  Il  tipo  suo  era 
certo  antiquato,  ma  per  navi  da  trasporto  sembrava  alla  Giunta 
che  la  qualità  del  piroscafo  non  fosse  circostanza  da  tenersi  a  cal- 
colo in  ispecie  riflettendo  alla  penuria  di  navi  onerarie  nella  quale 
era  la  nostra  marina  ed  ai  bisogni  che  di  queste  poteva  avere 
anche  Tesercito  in  causa  della  configurazione  della  nostra  pe- 
nisola. Questo  desiderio  della  Giunta  era  conforme  al  parere 
del  Consiglio  superiore  di  marina. 

Il  disegno  di  legge  come  fu  presentato  dal  ministero  con- 
stava di  due  articoli  :  il  V  enumerava  le  varie  navi  proposte 
per  la  vendita  :  il  2^  stabiliva  V  impiego  delle  somme  ricavate 
dall'alienazione. 

Perciò  riepilogando  le  proposte  della  Giunta  parlamentare, 
per  quanto  concerneva  ìlV  articolo  del  progetto  ministeriale, 
la  maggioranza  della  Commissione  ammetteva  l'alienazione 
delle  navi  indicate  dal  ministero,  eccetto  per  le  seguenti  :  co- 
razzate, Alfredo  Cappellini^  Faa  di  Bruno^  Voragine^  Guer- 
riera: navi  ad  elica,  Magenta,  Principessa  Clotilde^  Etna: 
navi  a  ruote,  Cambria. 

Con  il  secondo  articolo  della  proposta  di  legge  ministe- 
riale si  stabiliva  che  le  somme  ricavate  dall'alienazione  fos- 
sero erogate  per  intiero  a  favore  del  bilancio  della  marina  ed 
inscritte  al  capitolo  Riproduzione  del  naviglio  in  ragione  di 
tre  milioni  per  l'esercizio  finanziario  1875  ed  il  rimanente  nel 
bilancio  del  1876. 

Queste  disposizioni  non  erano  veramente  conformi  alla 
legge  di  contabilità  generale  dello  Stato,  la  quale  vuole  che 
le  entrate  figurino  in  modo  separato  dalle  spese.  Sia  per  adem- 
piere alla  positiva  prescrizione  di  quella  legge,  sia  nell'inte- 
resse stesso  dell'amministrazione  marittima,  la  Giunta  parla- 
mentare modificava  il  2^  articolo  del  progetto  nel  senso  che  le 
somme  ritratte  dalla  vendita  delle  navi  fossero  versate  al  Tesoro 
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e  venisse  invece  aperto  un  credito  proporzionato  al  ministero 
della  marina  in  corrispondenza  al  fondo  inscritto  nel  bilancio 
attivo  dello  Stato.  Nell'articolo  sostitutivo  della  Commissione 
venivano  conservati  gli  stessi  stanziamenti  come  erano  proposti 
dal  ministro  per  i  due  bilanci  del  1875  e  del  1876.  La  Giunta 
infatti  osservava  che  se  nel  1875  il  ministero  non  avesse  potuto 
adoperare  se  non  le  sole  somme  le  quali  effettivamente  pro- 
venissero dalla  vendita  delle  navi,  poco  vantaggio  ne  sarebbe 
risultato  per  l'amministrazione.  Ed  invero  le  perizie  delle  navi 
non  erano  ancora  pronte:  poi  bisognava  redigere  i  capitolati 
d'asta  :  trovare  gli  acquirenti  :  lasciare  decorrere  i  termini  fis- 
sati dalla  legge  con  tutte  le  relative  formalità.  Tutto  ciò  permet- 
teva di  dubitare  che  nel  corso  del  1875  potesse  effettuarsi  il 
provento  indicato  dall'amministrazione  ed  in  ogni  caso  venisse 
introitato  in  tempo  utile  per  impiegarlo  nel  predetto  anno.  In- 
vece adottando  il  metodo  suggerito  dalla  Commissione,  le  somme 
venendo  a  far  parte  delle  entrate  del  bilancio  attivo,  questo 
poteva,  fin  dal  1875,  dopo  approvata  la  legge,  fare  un  anticipa- 
zione al  bilancio  della  marina  di  tre  milioni,  poiché,  in  ogni 
peggiore  ipotesi,  pareva  cosa  certa  che  l'alienazione  non  avesse 
a  fruttare  mai  meno:  nel  secondo  anno  poi,  cioè  nel  1876,  a 
vendita  ultimata,  si  potevano  liquidare  le  partite,  accreditando 
al  bilancio  della  marina  la  precisa  somma  rimanente,  fino  alla 
concorrenza  di  quanto  l'asta  avesse  prodotto.  In  questa  guisa 
la  contabilità  era  in  regola,  e  l'amministrazione  della  ma- 
rina non  aveva  più  bisogno  di  attendere  l'esito  della  ven- 
dita: essa  quindi  fino  dal  1875  avrebbe  potuto  disporre  di 
una  somma  considerevole  per  affrettare  la  riproduzione  del 
naviglio. 

La  Giunta  nel  suo  rapporto  fece  un'altra  osservazione  di 
indole  contabile,  quella  cioè  relativa  alle  somme  che  il  mini- 
stero stimava  possibile  economizzare  sul  mantenimento  del 
naviglio  trasportandole  dai  capitoli  della  conservazione  del  ma- 
teriale a  quello  delle  nuove  costruzioni.  La  Commissione  os- 
servava che  consimile  trasporto  -  vietato  dalla  legge  di  contabi- 
lità -  non  avrebbe  potuto  compiersi  senza  un  provvedimento 
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legislativo,  il  quale  non  veniva  richiesto  dal  ministero.  Però 
essa  non  fece  a  questo  riguardo  alcuna  proposta. 

Sono  oramai  trascorsi  dieci  anni  dacché  fu  compilata  la 
relazione  della  Giunta  per  organo  deironorevole  Robecchi.  In 
questo  decennio  si  sono  calmate  tutte  quelle  passioni  che  si  solle- 
varono prò  e  contro  al  progetto  di  alienazione  delle  navi,  allor- 
ché esso  fu  presentato  per  la  prima  volta  al  Parlamento.  Oggi 
le  questioni  stesse  possono  esaminarsi  con  calma  e  tranquillità. 
Orbene,  leggendo  quella  relazione  fa  d'uopo  riconoscere  come  la 
Giunta  parlamentare  non  fosse  ostile  allaproposta  dell'onorevole 
ministro,  che  anzi  ne  approvava  il  concetto  fondamentale.  Quel 
provvedimento,  come  già  ricordai,  venne  diversamente  giudi- 
cato :  parve  a  taluno  poco  più  di  una  misura  di  ordinaria  am- 
ministrazione: ad  altri  sembrò  non  se  ne  fossero  bene  misu- 
rate le  conseguenze  in  rapporto  alle  finanze  dello  Stato:  chi 
lo  tacciò  di  soverchio  ardimento  :  chi  invece  credette  che  non 
fosse  abbastanza  radicale  e  che  nella  proposta  vendita  molte 
altre  navi  si  dovessero  includere.  La  questione  fu  di  troppo  in- 
grandita ed  estesa,  riunendo  Talienazione  con  i  concetti  esposti 
in  altra  occasione  dall'onorevole  ministro  sopra  i  sistemi  mi- 
gliori di  costruzioni  navali  e  di  difesa  litoranea.  La  Commis- 
sione per  prima  cosa  eliminò  dal  suo  esame  tutto  ciò  che  non 
fosse  il  vero  oggetto  del  disegno  di  legge  e  si  fermò  sempli- 
cemente ad  esaminare  l'argomento  della  vendita  delle  navi. 
Trovando  giusta  la  proposta  ministeriale,  la  questione  per  la 
Giunta  non  poteva  più  essere  se  non  di  limiti  e  di  proporzione 
nell'applicare  il  concetto  fondamentale  :  e,  partendo  da  questo 
punto  di  vista  pratico,  essa  formulò  alcune  proposte,  le  quali, 
senza  alterare  lo  scopo  e  la  natura  del  progetto,  servivano  a 
moderarne  l'applicazione,  avute  presenti  le  condizioni  finan- 
ziarie del  regno  e  quelle  del  bilancio  di  marina  di  fronte  alle 
esigenze  marittime  dello  Stato.  E  tutte  queste  sue  proposte 
erano  anche  confortate  dal  parere  favorevole  di  un  consesso 
speciale  come  è  il  Consìglio  superiore  di  marina. 
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XCIV. 

La  discussione  generalo  sul  progetto  di  legge  per  l'alie- 
nazione di  una  parte  del  naviglio  cominciò  alla  Camera  dei  de- 
putati nella  seduta  del  26  febbraio  1875,  e  durò  per  quattro 
tornate.  Ora  mi  accingo  a  riassumerla  brevemente»  sebbene  oc- 
correrebbe esporla  in  modo  piuttosto  diffuso,  attesa  la  sua  par- 
ticolare importanza.  A  quella  discussione  prese  anche  parte  il 
generale  Garibaldi. 

Nella  tornata  parlamentare  del  25  febbraio  del  suddetto 
anno,  dopo  ultimata  la  discussione  del  bilancio  delle  finanze, 
l'onorevole  Minghetti,  presidente  del  Consiglio,  osservava  alla 
Camera  come  dopo  quel  bilancio  dovesse  discutersi  quello  della 
marina:  però  essere  necessario  farvi  precedere  la  discussione 
sul  disegno  di  legge  relativo  airalienazione  delle  navi  per  evi- 
tare -  cosi  esprimevasi  Tonorevole  presidente  del  Consiglio  - 
due  discussioni  generali.  Certo  che  il  progetto  di  legge  per  ven- 
dere una  parte  del  naviglio  aveva  attinenza  anche  con  il  bilan- 
cio della  marina  :  però  la  specialità  di  quella  proposta  era  tale 
da  non  potere  per  nessun  conto  escludere  anche  una  discussione 
generale  sul  bilancio,  ove  trovansi  inclusi  tanti  argomenti  e 
tante  questioni,  le  quali  nulla  avevano  che  fare  con  il  pro- 
getto per  il  quale  Tonorevole  Minghetti  chiedeva  la  discussione 
in  precedenza  al  bilancio.  La  Camera,  senza  esaminare  questa 
domanda  del  ministero,  tacitamente  vi  acconsentiva  :  era  tempo 
che  la  discussione  si  facesse,  che  intervenisse  un  voto  parla- 
mentare per  decidere  una  questione  grave  e  molto  controversa. 

Aperta  la  discussione  sul  progetto  di  legge  del  quale  qui 
discorro,  il  presidente  della  Camera  richiese,  come  è  abitudine 
parlamentare,  se  il  ministro  della  marina  aderisse  perchè  la 
discussione  si  facesse  sullo  schema  di  legge  presentato  dalla 
Commissione.  L'onorevole  ministro,  mentre  dichiarava  di  non 
avere  difScoltà  affinchè  si  discutesse  il  progetto  della  Giunta, 
si  riservava  a  riproporre  come  emendamento  tutte  le  parti  del 
suo  primitivo  progetto  non  accettate  dalla  Commissione.  Invi- 
tava quindi  gli  oratori  a  tenersi  nella  discussione  allo  scopo 
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del  progetto  anziché  parlare  di  argomenti  estranei  airaliena- 
zione,  e,  volgendosi  ai  due  lati  della  Camera,  dichiarava  che 
il  Governo  non  considerava  quel  progetto  siccome  una  legge 
politica,  bensì  quale  legge  essenzialmente  tecnica:  quindi  il 
ministro  nutriva  speranza  che  tutti  i  deputati  si  sarebbero  con- 
siderati come  assolutamente  sciolti  da  qualsiasi  vincolo  di  par- 
tito ed  avrebbero  dato  quel  voto  che  fosse  imposto  dalla  loro 
coscienza. 

Primo  a  prendere  la  parola  nella  discussione  generale  fu 
Tonorevole  Negrotto  per  combattere  le  proposte  della  Giunta 
e  quindi  sostenere  il  primitivo  progetto  del  ministero.  Risalendo 
airepoca  romana  delle  guerre  con  Cartagine,  Toratore  espose 
le  successive  trasformazioni  avvenute  nel  materiale  marittimo 
fino  alle  navi  munite  di  corazze  dello  spessore  di  55  centimetri, 
alle  velocità  di  18  miglia  all'ora  ed  ai  cannoni  di  100  tonnel- 
late: perciò  non  iscorgeva  alcuna  utilità  nel  mantenere  ancora 
quelle  navi  che  la  Giunta  proponeva  di  eliminare  dalla  vendita 
e  per  le  quali  si  sarebbero  dovute  fare  rilevanti  spese  onde 
raddobbarle.  Inoltre,  osservava  egli,  come  la  proposta  della 
Commissione  avrebbe  fatto  ridurre  a  4  750  000  lire  i  sei  mi- 
lioni calcolati  dal  ministero  quale  prodotto  dell'alienazione  ed  a 
lire  3  920  679  il  risparmio  degli  altri  sei  milioni  sulle  ripara- 
zioni, cosi  complessivamente  tra  queste  due  previsioni  vi  sarebbe 
stata  una  perdita  di  lire  3  329  321 ,  la  quale  non  veniva  com- 
pensata dalla  Commissione,  proponendo  un  analogo  aumento 
in  bilancio.  Quindi  parlò  dell'attacco  e  difesa  delle  coste  e  della 
necessità  di  avere  un  forte  naviglio. 

Nel  riferire  i  principali  argomenti  posti  innanzi  dai  vari 
oratori,  seguo  il  sistema  sempre  adottato,  quello  cioè  di  far  la 
parte  di  storico  coscienzioso  non  quella  del  critico. 

Dopo  l'onorevole  Negrotto  sorsi  io  a  sostenere  le  proposte 
della  Commissione,  dichiarando  innanzi  tutto  che  avrei  lasciato 
in  pace  e  romani  e  cartaginesi  e  le  triremi  e  mi  sarei  ristretto 
a  discorrere  soltanto  dell'alienazione,  appunto  come  ne  aveva 
fatta  preghiera  l'onorevole  ministro.  Cominciai  quindi  a  ram- 
mentare come  radiazioni  di  navi  se  ne  fossero  sempre  eseguite: 
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dal  1861  al  1875  ben  52  navi  erano  state  eliminate  dal  quadro 
del  naviglio,  eppure  nessuno  si  era  allarmato  di  questo  fatto, 
nessuno  aveva  chiesto  che  si  conservasse  ancora  qualcuna  di 
quelle  navi.  Da  quale  motivo  proveniva  adunque  la  preoccupa- 
zione del  paese  riguardo  alla  proposta  ministeriale  che  si  di- 
scuteva? Ciò  proveniva  dacché  nel  convincimento  generale  eravi 
la  persuasione  che  il  disegno  di  legge  non  fosse  una  misura 
normale  e  regolare,  bensì  abbracciasse  espedienti  straordinari 
ed  eccezionali.  E  sotto  questo  aspetto  mi  parve  innanzi  tutto 
opportuno  di  esaminare  il  progetto  ministeriale,  considerandolo 
come  si  conviene  ad  una  assemblea  i  cui  membri,  qualunque 
sia  la  professione  che  esercitano  fuori  dell'aula  parlamentare, 
vi  seggono  non  come  tecnici,  ma  quali  uomini  politici  e  come 
legislatori. 

Che  la  proposta  di  legge  rappresentasse  una  misura  straor- 
dinaria, io  lo  deduceva  dal  fatto  che  la  legge  contemplando 
soltanto  due  anni  successivi,  la  radiazione  di  26  navi  per  tale 
periodo  avrebbe  dovuto  corrispondere  ad  un  naviglio  di  260 
navi,  anziché  di  77  come  era  il  nostro  ;  sopra  questa  base  in 
due  anni  non  si  sarebbero  dovute  alienare  se  non  sette  navi. 
Era  inoltre  una  misura  eccezionale  dacché  nell'elenco  delle 
navi  da  vendersi  ve  ne  erano  di  tutti  i  tipi  e  di  tutte  le  età, 
mentre  si  conservavano  navi  più  vecchie  ancora  di  quelle  che 
si  volevano  alienare.  Il  criterio  che  servi  di  base  per  stabilire 
l'elenco  unito  all'articolo  1  del  progetto  non  era  quindi  l'età 
delle  navi,  come  non  erano  né  la  spesa  dei  raddobbi  che  si  sa- 
rebbero dovuti  eseguire  alle  stesse,  né  il  loro  diversi  tipi,  né  le 
loro  speciali  condizioni  per  servire  in  occasioni  di  guerra.  Lo 
scopo  dell'onorevole  ministro  era  quello  di  poter  accrescere  il 
bilancio  con  qualche  risorsa  straordinaria.  E  qui  mi  accinsi 
ad  esaminare  del  mio  meglio  le  conseguenze  derivanti  dall'alie- 
nazione sul  complesso  del  naviglio  rimanente,  che  non  pare- 
vami  bastante  a  compiere,  per  numero,  i  vari  servizi  di  spet- 
tanza delle  marine  da  guerra  :  perciò  un  maggiore  deperimento 
delle  navi  rimanenti,  e  la  necessità  di  una  nuova  radiazione  e 
quindi  di  prevedibili  aggravi  per  la  finanza.  Non  mi  sembrava 
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poi  ammissibile  che  il  quadro  delle  forze  navali  dovesse  costi- 
tuirsi con  navi  di  un  solo  tipo,  mentre  la  varietà  di  questi  era 
necessaria  per  eseguire  le  svariate  missioni  affidate  alla  flotta. 
L'alienazione,  come  erano  redatti  i  due  articoli,  diventava  per  il 
ministro  obbligatoria  e  forzata  :  obbligatoria,  poiché  votata  la 
legge  egli  avrebbe  dovuto  irremissibilmente  procedere  all'alie- 
nazione di  tutte  le  navi  indicate  nella  medesima;  forzata,  poiché 
era  necessario  che  intervenisse  la  vendita  per  avere  le  somme 
di  aumento  al  bilancio  dall'amministrazione  del  tesoro.  In  se- 
guito mi  estesi  a  dimostrare  l'opportunità  di  conservare  quelle 
navi  che  la  Commissione  aveva  tolte  dalla  proposta  ministeriale, 
e  rivolgendomi  al  ministro  lo  pregava  a  volere  accettare  l'ar- 
ticolo 1  formulato  dalla  Giunta.  Avendomi  l'onorevole  ministro 
fatto  segno  di  non  potervi  acconsentire,  conchiusi  nel  seguente 
modo: 

Allora  non  mi  rimane  altro  che  terminare  il  mio  discorso  con  un 
voto;  ed  è  che,  qualora  il  progetto  debba  passare  come  lo  ha  proposto 
l'onorevole  ministro,  non  abbiano  mai  a  verificarsi  le  previsioni  che  io 
sono  venuto  esponendo  in  questo  recinto,  credendo  di  far  opera  di  buon 
cittadino  neir  interesse  del  mio  paese. 

Fui  seguito  per  turno  di  parola  dall'onorevole  Marselli,  il 
quale  parlando  dell'abbandono  in  cui  fu  lasciata  la  marina 
esaminò  il  problema  militare  per  il  nostro  Stato,  la  possibilità 
di  uno  sbarco  sulle  nostre  coste,  il  modo  d' impedirlo,  la  neces- 
sità quindi  di  avere  una  forte  marina  che  possedesse  navi  po- 
tenti da  battaglia,  fossero  pur  poche,  ed  abbondasse  di  quei  mezzi 
che  si  chiamano  ausiliari.  Oltre  a  ciò  v'erano  gì'  incrociatori, 
un  terzo  genere  di  navi  :  e  l'oratore,  forse  sapendo  come  nel 
nostro  Parlamento,  si  comprendano  le  questioni  marittime  con 
maggiore  facilità  allorché  vengono  paragonate  all'esercito,  fa- 
ceva un  confronto  fra  queste  tre  qualità  di  navi  con  la  fanteria, 
i  minatori  e  la  cavalleria.  L'onorevole  Marselli  soggiungeva 
essere  necessario  adoperarsi  a  far  si  che  la  marina  entri  in  una 
nuova  via  e  diventi  degna  dell'  Italia.  Ma  gli  si  affacciavano  al 
pensiero  tutte  le  difficoltà  per  raggiungere  questo  risultato. 
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provenienti  dalle  nostre  condizioni  finanziarie  che  non  ci  per- 
mettevano di  accrescere  il  bilancio  della  marina.  -  Qui  mi  sia 
lecita  una  breve  digressione.  Supremo  obbligo  degli  uomini  che 
nel  1875  stavano  al  governo  della  cosa  pubblica  e  dei  membri 
del  Parlamento  che  sostenevano  il  ministero  era  quello  di  prov- 
vedere al  pareggio  del  bilancio  generale  dello  Stato  per  metterci 
quindi  in  assetto  con  le  nostre  finanze.  Però  questo  stato  di  cose 
non  ha  impedito  al  ministro  delle  finanze  nel  1876  di  accre* 
scere  gli  stanziamenti  assegnati  al  bilancio  della  marina.  Certo 
che  nel  periodo  trascorso  dall'epoca  nella  quale  si  discuteva  la 
legge  suiralienazione  delle  navi  e  quella  che  successe  al  18 
marzo  1876  lo  stato  delle  nostre  finanze  erasi  migliorato:  ma 
fino  dal  1875  questo  miglioramento  avrebbe  potuto  facil- 
mente essere  preveduto  e  quindi  da  tale  epoca  migliorare  le 
condizioni  del  bilancio  della  marina,  come  lo  furono  nel  suc- 
cessivo anno  1876. 

Ritorno  ora  all'argomento. 

Continuando  l'onorevole  Marselli  nel  suo  discorso,  osser- 
vava come  il  bilancio  della  marina  piccolo  come  era  dovesse 
dare  un  maggiore  prodotto,  e  da  qui  traeva  l'origine  del  pro- 
getto di  legge  che  si  stava  discutendo.  La  quantità,  diceva  Tora- 
tore,  è  sempre  buona,  ma  dovendo  fare  un  sacrificio  riteneva 
fosse  cosa  migliore  farlo  nel  numero  anziché  nella  qualità.  Però 
egli  era  impensierito  dal  fatto  che  dopo  l'alienazione  non  si 
potesse  provvedere  con  il  naviglio  restante  a  tutti  quei  servizi 
indispensabili  che  anche  in  tempo  di  pace  deve  eseguire  una 
marina  da  guerra.  Quindi,  membro  della  maggioranza  della 
Commissione,  facevasi  sostenitore  delle  proposte  di  questa,  di- 
mostrando la  convenienza  di  mantenere  quelle  navi  che  nella 
proposta  della  Giunta  erano  state  eliminate  dall'elenco  mini- 
steriale. Senonchè  l'onorevole  Marselli,  guidato  dal  concetto  di 
una  conciliazione  tra  ministro  e  Commissione,  non  credette  op- 
portuno sostenere  tutte  le  proposte  di  questa  ed  intendeva  so- 
spendere la  discussione  affinchè  questo  accordo  potesse  avve- 
nire fuori  della  Camera  ;  perciò  presentava  il  seguente  ordine 
del  giorno: 
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La  Camera  sospende  la  discussione,  e  rimanda  il  progetto  alla  Com- 
missione, perchè  s*  intenda  col  ministro  rigoardo  alle  navi  da  alienare. 

Sulla  fine  della  seduta  ronoreyole  Merizzi  presentava  pure 
un  voto  motivato  del  tenore  seguente  : 

La  Camera,  passando  alla  discussione  degli  articoli  di  legge  pro- 
posti dal  progetto  ministeriale,  delibera: 

1®  É  istituita  una  Commissione  parlamentare  col  mandato  di  esa- 
minare quali  cause  abbiano  rese  inservibili  le  navi  delle  quali  viene  de- 
cisa Talienazione; 

2°  Tale  Commissione  presenterà  alla  Camera  il  risultato  dello 
proprie  indagini  ed  eventuali  proposte  entro  novembre  1875. 

Nella  successiva  tornata  del  27  febbraio  cominciò  a  di- 
scorrere sul  progetto  di  legge  l'onorevole  Panattoni  :  il  quale  sì 
fece  a  trattare  l'argomento  sotto  l'aspetto  finanziario  e  politico. 
Trovavasi  egli  impressionato  dalla  proposta  misura  che  chie- 
deva la  vendita  immediata  di  tante  navi  con  la  previsione  che 
in  breve  altre  ancora  tra  quelle  che  si  conservavano  avreb- 
bero parimenti  dovuto  radiarsi  dal  naviglio.  Voleva  l'oratore 
conoscere  la  verità  sopra  questa  rovina  del  materiale  marit- 
timo, voleva  conoscerne  le  origini,  voleva  sapere  le  garanzie 
che  si  sarebbero  date  per  l'avvenire  onde  evitare  il  ripetersi 
di  fatti  consimili.  L'onorevole  Panattoni  domandava  inoltre  con 
quali  mezzi  si  supplirebbe  al  vuoto  rimasto  nel  quadro  del  na- 
viglio dopo  effettuata  l'alienazione.  Poco  fiducioso  nelle  risorse 
che  si  sarebbero  ottenute  dalla  vendita,  egli  risolutamente  invo- 
cava nuovi  stanziamenti  in  bilancio  per  restaurare  la  nostra 
flotta,  mezzo  importante  di  difesa  nazionale. 

Se  la  proposta  ministeriale  -  esordiva  l'onorevole  De  Ame- 
zaga  nel  suo  discorso  che  successe  a  quello  del  deputato  Pa- 
nattoni -  avesse  soltanto  lo  scopo  di  decidere  quali  navi  si  dove- 
vano alienare  e  vedere  se  fosse  utile  o  no  il  conservarle,  la 
questione  si  doveva  ridurre  ai  limiti  di  un  parere  tecnico,  né 
avrebbe  quindi  destate  vive  impressioni  e  vivissime  apprensioni. 
Ma  invece  l'argomento  abbracciava  un  campo  esteso,  cioè  il 
passato,  il  presente  e  l'avvenire  della  nostra  marina,  ossia  la 
sua  storia  e  le  sue  speranze  :  indi  la  preoccupazione  che  solle- 
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vava  la  proposta  in  discussione.  Otto  anni  addietro,  diceva  l'ora- 
tore, l'Italia  era,  in  riguardo  al  materiale  navale,  una  potenza 
marittima  di  primo  ordine:  nel  1875  essa  non  era  neppure  la 
prima  tra  quelle  di  secondo  ordine.  Le  navi  che  si  costruivano 
in  tale  epoca  erano  assai  costose  e  la  loro  introduzione  portava 
la  conseguenza  che  le  nazioni  povere  dovevano  essere  radiate 
dal  novero  delle  nazioni  marittime,  e  che  sul  mare,  per  essere 
forti,  occorreva  essere  molto  ricchi.  Esaminava  quindi  la  via 
percorsa  dal  1867  quando  l'insufficienza  dei  fondi  assegnati 
alla  flotta  non  aveva  più  permesso  di  procedere  a  nuove  co- 
struzioni navali,  facendo  così  entrare  la  marina  in  un  periodo 
di  decadenza.  Si  fece  poi  a  discorrere  del  programma  esposto 
dal  ministro  di  marina  ;  trovava  che  l'obbiettivo  supremo  di  una 
marina  militare  era  la  guerra  sul  mare:  i  bisogni  del  commercio 
e  della  scienza  essere  altresì  importanti,  ma  di  fronte  alle  ne- 
cessità del  pericolo  essi  dovevano  considerarsi  di  secondaria 
importanza:  la  nave  atta  a  missioni  pacifiche  e  non  a  quelle  di 
guerra,  essere  una  nave  inutile,  superflua,  compromettente. 
Considerando  poi  la  varia  natura  delle  ofiese  marittime,  l'ono- 
revole De  Amezaga  approvava  la  difesa  delle  nostre  coste  af- 
fidata ad  una  flotta  di  navi  lancia-torpedini.  Stabilita  la  qua- 
lità della  nave  dell'avvenire,  passava  a  prendere  in  esame  quelle 
che  la  Commissione  avrebbe  voluto  conservare,  combattendo 
consimili  proposte. 

Dopo  l'onorevole  De  Amezaga  si  alzò  a  parlare  il  ministro 
della  marina,  il  quale  naturalmente  doveva  spiegare  alla  Ca- 
mera i  concetti  direttivi  del  suo  disegno  di  legge  e  rispondere 
inoltre  tanto  ai  discorsi  dei  precedenti  oratori,  quanto  alle  con- 
siderazioni contenute  nella  relazione  della  Giunta.  Non  è  perciò 
cosa  tanto  facile  riassumere  in  brevi  frasi  un  discorso  consi- 
mile, pure  procurerò  farlo  nei  punti  suoi  principali  con  la  mag- 
giore esattezza  possibile,  unendo  la  precisione  alla  necessità 
di  essere  conciso. 

Dopo  avere  rimosso  il  dubbio  che  la  Camera  non  si  cre- 
desse competente  a  risolvere  la  questione,  l'onorevole  ministro 
faceva  osservare  come  i  principi  sui  quali  fondavasi  la  proposta 
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di  legge  fossero  semplicissimi  e  qualora  gli  fosse  riuscito  di 
metterli  in  piena  evidenza  riteneva  che  tutti  i  deputati  sareb- 
bero stati  perfettamente  competenti  a  decidere.  Perciò  egli  pro- 
ponevasi  l'ordine  del  proprio  ragionamento  nello  spiegare  dap- 
prima questi  principi  -  sulla  base  dei  medesimi  avrebbe  esa- 
minate le  condizioni  del  nostro  naviglio  -  per  ultimo  avrebbe 
esposte  le  conseguenze  che  ne  derivavano  e  cosi  vi  sarebbe 
stato  motivo  di  scorgere  quanto  fosse  mite  la  legge  di  aliena- 
zione che  si  stava  discutendo. 

Prendendo  per  base  i  servizi  che  lo  Stato  attende  dalla 
sua  marina  -  esercizio,  cioè,  della  guerra  e  viaggi  lontani  - 
deduceva  la  possibilità  di  definire  quali  dovessero  essere  le 
qualità  primordiali  di  una  qualunque  nave  da  guerra.  E  tro- 
vava che  tre  erano  questi  requisiti  :  la  nave  doveva  essere  au- 
tonoma,  veloce  e  forte:  e  con  molti  esempi  e  ragionamenti 
dimostrava  la  necessità  di  questi  tre  punti.  Alla  stregua  di 
questi  tre  requisiti,  l'onorevole  ministro  fece  l'applicazione  loro 
alle  varie  navi  che  si  volevano  radiare,  a  quelle  che  la  Giunta 
avrebbe  voluto  conservare  ed  a  quelle  infine  che  dopo  l'alie- 
nazione sarebbero  ancora  rimaste  nel  quadro  del  naviglio.  Per 
far  meglio  comprendere  gli  argomenti  addotti  riguardo  ai  pro- 
gressi fatti  nelle  costruzioni  navali,  mediante  forme  materiali, 
il  ministro  si  servì  di  due  modelli  di  proietti  di  cannoni  l'uno 
da  80  tonnellate,  l'altro  in  uso  dieci  anni  prima  ;  così  pure 
spiegò  dinanzi  alla  Camera  un  disegno  colorato  rappresentante 
il  modello  di  due  corazze  :  l'uno  era  quello  della  corazza  del 
Norihumberland,  l'altro  di  quella  délVlnflexible.  Sulla  base 
di  questi  rapidi  progressi  rinveniva  la  giustificazione  delle  pre- 
cedenti amministrazioni  della  marina  rispetto  al  naviglio,  poiché 
mentre  gli  altri  progredivano  solleciti,  noi  stavamo  fermi, 
locchè  corrispondeva  a  rimanere  indietro.  Quindi  si  accinse  a 
parlare  del  modo  con  cui  si  intendeva  la  protezione  del  com- 
mercio nei  tempi  andati  e  come  il  progresso  della  civiltà  avesse 
in  seguito  fermato  il  diritto  internazionale  sopra  basi  più  solide 
di  una  volta,  estendendone  l'applicazione  a  tutto  il  mondo,  per 
cui  alla  nostra  epoca  la  protezione  del  commercio  trovasi  affi- 
sa 
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data  esclusivamente  ai  consoli.  Neppure  la  disciplina  degli  equi- 
paggi delle  navi  mercantili  credeva  il  Ministro  che  avesse  biso- 
gno, all'estero,  di  navi  da  guerra.  À  questo  punto  del  suodiscorso, 
ampiamente  sviluppato,  egli  chiese  alla  Camera  di  riposarsi,  ed 
il  presidente  allora  invitava  l'onorevole  generale  Garibaldi  a 
parlare  subito,  qualora  ne  avesse  avuto  desiderio. 

È  superfluo  che  accenni  come  in  tutta  la  Camera  si  ma- 
nifestassero generali  segni  di  attenzione  a  questo  invito  del  pre- 
sidente e  come  le  parole  del  Generale  fossero  religiosamente 
ascoltate  e  raccolte.  Credo  indispensabile  qui  riferire  per  intiero 
le  cose  dette  dal  deputato  Garibaldi,  sia  per  il  prestigio  che 
egli  ha  sempre  destato  ed  in  tutte  le  occasioni,  sia  perchè  cosi 
riesce  facile  dare  ai  suoi  concetti  la  vera  loro  interpretazione. 

Garibaldi.  Io  ho  da  aggiangere  poche  parole  alle  considerazioni 
svolte  dall'onorevole  Ministro  della  marina. 

Mi  associo  interamente  al  duplice  progetto  di  vendita  dei  basti- 
menti inutili,  e  di  costruzipne  di  corazzate  di  primo  ordine.  Questo  è 
il  fatto. 

Svolgere  questo  duplice  concetto  mi  è  molto  facile  in  poche  parole. 

Vendere  i  bastimenti  inutili  sembrami  logico  neirordine  normale 
delle  cose:  infatti,  se  sono  inutili,  perchè  tenerli?  Credo  che  l'onorevole 
Ministro  della  marina  è  il  più  competente  in  questa  materia. 

10  lo  confesso,  benché  vecchio  marinaio,  non  sono  competente,  per- 
chè non  conosco  lo  stato  dei  bastimenti  nostri  da  guerra;  perii  che  mi 
sembra  che  si  dovrebbe  tener  conto  deli*opinione  deironorevole  Ministro 
della  marina  nella  vendita  dei  bastimenti  che  sono  inutili,  o  nella  con- 
servazione di  quelli  che  possono  fare  ancora  servizio. 

11  secondo  progetto  dell'onorevole  Ministro  della  marina  è  quello 
delle  corazzate.  In  questo  sono  anche  perfettamente  d'accordo  con  lui: 
invece  di  tenere  delle  corazzate  deboli,  io  sono  d'avviso  che  si  facciano 
delle  corazzate  forti,  le  più  forti  che  si  possano  trovare  oggi  nella  ma- 
rina inglese,  russa,  germanica,  americana:  insomma  in  tutte  le  prime 
marine  delle  grandi  nazioni  del  mondo. 

Pertanto  io  mi  associo  interamente  a  questo  suo  secondo  progetto 
della  costruzione  di  corazzate  di  prim'ordine. 

Mi  permetto  solamente  di  aggiungere  che  tutti  gli  onorevoli  nostri 
colleghi  sono  interamente  persuasi  della  necessità  di  accrescere  la  ma- 
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rina  nostra,  perchè  noi,  quasi  isolani,  dobbiamo  certamente,  con  un 
litorale  immenso  qual  è  qnello  dell*  Italia,  sia  per  la  protezione  delle 
nostre  strade  ferrate,  che  sono  per  la  mag^or  parte  lungo  il  litorale, 
sia  per  la  protezione  del  nostro  commercio  e  delle  nostre  coste,  noi 
dobbiamo  avere  una  marina  competente.  Ho  finito.  (Applausi), 

Presidente.  Onorevole  Ministro  della  marina,  desidera  di  ripren- 
dere il  suo  discorso? 

Ministro  per  la  marina.  Io  sono  ben  lieto  d*avere  avuto  al  mio 
progetto  di  legge  Tappoggio  dell'onorevole  generale  Garibaldi. 

L'aiuto  in  favore  della  marina  di  un  uomo  di  tanta  competenza  non 
può  che  tornare  immensamente  utile  alla  medesima  e  pertanto  al  paese, 
ed  io  gliene  porgo  per  conseguenza  i  miei  più  vivi  ringraziamenti. 
(Bravo!  Bene!) 

(Segue  un  intervallo  di  dieci  minuti  di  riposo.) 

Dopo  questo  incidente  riprese  la  parola  ronorevole  Mini- 
stro della  marina  per  continuare  il  suo  discorso.  E  seguitando 
il  suo  ragionamento  sulla  protezione  degli  interessi  commer- 
ciali e  marittimi  all'estero  dichiarava  di  non  avere  mai  inteso 
di  negare  l'utilità  delle  navi  da  guerra  all'estero,  bensì  la  loro 
necessità  per  lo  sviluppo  del  commercio.  Quindi  nel  proporre  la 
legge  di  alienazione  venne  conservato  un  numero  sufficiente 
di  navi  per  provvedere  a  quel  servizio  come  vi  si  era  provve- 
duto in  passato.  Non  essere  adunque  necessario  mantenere  quelle 
corvette  ad  elica  che  la  Commissione  proponeva  di  eliminare 
dalla  vendita,  soggiungendo  che  una  delle  ragioni,  accessoria  sì, 
ma  importante,  per  cui  egli  desiderava  vivamente  che  quel  tipo 
di  vecchie  navi  fosse  eliminato  dalla  marina  era  quella  che  esse 
rappresentavano  ancora,  per  cosi  dire,  la  bandiera  del  passato. 
Spiegò  quindi,  in  risposta  ad  una  mia  osservazione,  i  motivi  che 
lo  avevano  indotto  a  non  includere  nella  vendita  talune  navi 
sebbene  di  età  più  avanzata  di  altre  comprese  nell'elenco  di 
quelle  da  alienarsi.  Espose  i  motivi  che  gli  impedivano  di 
accettare  le  proposte  della  Giunta  riguardo  alle  due  cannoniere 
corazzate  ed  al  Cambria,  e  conchiuse  il  suo  discorso  dicendo 
di  attendere  con  fiducia  il  voto  della  Camera,  ma  lasciando 
intravedere  come  egli  avrebbe  abbandonato  il  portofoglio  qua- 
lora questo  voto  gli  fosse  risultato  contrario. 
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L'onorevole  Alvisi,  membro  della  Commissione,  favorevole 
alla  proposta  ministeriale,  prese  in  seguito  la  parola  facendo 
rimprovero  al  ministero,  come  parte  responsabile  del  passato, 
circa  al  modo  con  cui  era  stato  amministrato  il  servizio  del 
materiale,  poiché  considerava  le  condizioni  presenti  del  naviglio 
quale  conseguenza  di  un  sistema  erroneo.  Approvando  i  con- 
cetti del  ministro  sia  riguardo  alla  vendita,  sia  al  modo  di  di- 
fesa delle  coste  con  torpedini  e  lancia-torpedini,  Tonorevole 
Alvisi  si  rivolgeva  al  ministro  stesso  per  metterlo  in  avver- 
tenza affinchè  per  il  fatto  della  vendita  di  33  navi  che  egli 
dichiarava  inservibili  non  si  ponesse  poi  la  Camera  nella  ne- 
cessità di  dovere,  in  un  avvenire  molto  prossimo,  votare  somme 
considerevoli  per  la  marina,  non  permettendo  questo  aumento 
le  condizioni  della  pubblica  finanza. 

Nella  successiva  seduta,  che  era  quella  del  V  marzo,  il 
deputato  Merizzi  sviluppava  la  sua  mozione  che  ho  già  ripor- 
tata più  innanzi.  Riferendosi  alle  condizioni  del  naviglio,  quali 
risultavano  àalV Allegato  B  ed  esposte  dal  ministro  alla  Com- 
missione di  ammiragli,  riteneva  l'onorevole  Merizzi  essere  ne- 
cessario esaminare  quali  fossero  le  cause  dalle  quali  derivava 
un  tale  stato  di  cose,  ignoto  fino  allora  ed  alla  Camera  ed  al 
paese.  Egli  non  credeva  che  la  eseguita  del  bilancio  avesse  reso 
il  nostro  naviglio  nella  massima  parte  completamente  inservi- 
bile; e  ricordava  giustamente  come  la  Camera  non  si  fosse  mai 
rifiutata  di  dare  alla  marina  i  fondi  che  le  si  domandarono.  Per 
conseguenza  se  i  predecessori  dell'onorevole  De  Saint-Bon  aves- 
sero giudicato  inservibile  il  materiale  della  marina  avrebbero 
chiesto  i  mezzi  per  ripararvi  sapendo  che  il  Parlamento  non  si 
sarebbe  ricusato  di  concederli.  Non  lo  fecero:  ciò  dimostrava 
che  ignoravano  lo  stato  difettoso  del  naviglio,  non  avendo  ra~ 
gione  di  supporlo:  esso  invece  emerse  da  vizi  di  costruzione  che 
non  si  aveva  motivo  di  credere  fossero  occorsi.  Da  ciò  la  neces- 
sità che  si  conoscesse  se  o  meno  il  nostro  sistema  di  costruzioni, 
di  appalti,  di  collaudi  fosse  imputabile  di  questo  stato  di  cose  da 
tutti  deplorato,  tanto  più  che  in  breve  si  renderebbero  neces- 
sarie nuove  spese  per  costruzioni  navali.  Quindi  l'oratore  per- 
sisteva nella  sua  proposta  d' inchiesta. 
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Aironorevole  Merizzi  successe  il  deputato  D'Aste,  il  quale 
non  trovava  opportuno  di  parlare  di  tipi  delle  navi,  non  essendo 
il  caso  di  scambiare  tipi  vecchi  con  nuovi,  bensì  di  perdere 
quelli  senza  acquistare  questi.  D'accordo  nella  massima  di  ven- 
dere le  navi  inservibili  o  quelle  che  richiedono  riparazioni  troppo 
costose,  trovava  che  siffatta  massima  doveva  applicarsi  con  mo- 
derazione e  senza  esagerazione.  Perciò  reputava  ancora  molto 
radicali  le  proposte  della  Commissione:  tuttavia  era  disposto 
ad  appoggiarle,  non  potendo  mai  aderire  alla  dannosa  vendita 
delle  cannoniere  che  potevano  ancora  riuscire  utili,  né  molto 
meno  a  quella  delle  tre  corvette  ad  elica  necessarie  per  far 
navigare  gli  ufficiali  e  per  le  stazioni  all'estero.  Pregava  cal- 
damente il  ministro  perchè  volesse  accettare  le  proposte  della 
Commissione,  le  quali  di  poco  variavano  dalle  sue. 

Prese  quindi  la  parola  l'onorevole  Depretis  e  come  al  so- 
lito pronunciò  un  discorso  eminentemente  amministrativo  po- 
nendo la  questione  nei  suoi  veri  termini.  Osservando  come  tutti 
fossero  di  accordo  con  l'onorevole  ministro  circa  i  principi  gene- 
rali che  informavano  il  progetto  di  legge,  egli  però  non  poteva 
convenire  nell'applicazione  e  sopratutto  nelle  conseguenze  che 
da  quei  principi  si  volevano  dedurre.  Non  credeva  infatti  che 
le  nostre  navi,  le  quali  non  riunivano  i  tre  requisiti,  auto- 
nomia, velocità  e  forza,  fissati  dal  ministro  come  condizioni  che 
deve  possedere  una  nave  da  guerra,  si  potessero  dire  inutili. 
E  soggiungeva  come  sopra  questo  apprezzamento  della  itmU- 
liià  di  una  nave  cadesse  appunto  il  dissenso  tra  il  ministro  e 
la  maggioranza  della  Commissione.  Dunque  a  che  cosa  riduce- 
vasi  la  questione  ?  Riducevasi  solo,  cosi  l'oratore,  ad  una  que- 
stione di  limiti  :  ed  il  ministro  aveva  già  ottenuto  un  impor- 
tante risultato,  vedendo  che  la  Giunta  parlamentare  aveva  per 
quattro  quinti  accolte  favorevolmente  le  sue  proposte.  Si  ac- 
cinse quindi  ad  esaminare  lo  stato  delle  nostre  navi,  quale  lo 
aveva  dipinto  l'onorevole  ministro,  e  venne  alla  conclusione 
che  alcuni  anni  prima  il  nostro  naviglio  era  stimato  del  valore 
di  150  milioni;  con  l'alienazione  lo  si  riduceva  a  100  ed  in  pochi 
anni  esso  troverebbesi  ridotto  a  50  milioni,  attesoché  nel  quadro 
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del  materiale  restante  eéistevano  tante  navi  che  presto  si  sareb- 
bero condannate  a  sparire  per  un  valore  complessivo  di  appunto 
50  milioni.  11  paese  dovrebbe  adunque  allarmarsi  di  questo 
fatto,  poiché  il  quadro  dipinto  dal  ministro  era  veramente  fosco. 
Ma  siamo  noi  in  questa  condizione  così  infelice?  domandavasi 
Tonorevole  Depretis,  manifestando  sopra  questo  punto  un  suo 
primo  dubbio.  Infatti  del  tipo  di  quelle  navi  descritte  dall'ono- 
revole ministro  siccome  le  più  perfette  per  navi  da  guerra,  ne 
possedeva  la  sola  Inghilterra  ed  in  numero  anche  molto  limi- 
tato; perciò  guardando  le  altre  nazioni  marittime  le  nostre 
condizioni  si  presentavano  allora  sotto  un  aspetto  meno  rattri- 
stante. Il  male  più  serio  era  quello  che  derivava  dalla  insufS- 
cienza  del  bilancio  ;  e  l'oratore  valendosi  di  taluni  coefficienti 
amministrativi  faceva  conoscere  come  dovrebbe  valutarsi  la 
somma  da  assegnarsi  annualmente  alle  spese  della  marina,  emet- 
tendo inoltre  taluni  concetti  sul  modo  con  cui  dovrebbe  essere 
regolato  il  servizio  del  materiale.  Ora  se  il  male  era  conosciuto 
sembravagli  che  esso  forse  non  era  cosi  grave  come  pareva  a 
primo  aspetto. 

Quindi  l'oratore  passò  a  mettere  in  chiaro  la!  causa  del 
dissenso  tra  la  maggioranza  della  Commissione  e  l'onorevole 
ministro,  spiegando  i  motivi  per  i  quali  egli  credeva  utile  con- 
servare ancora  quelle  otto  navi  che  la  Giunta  proponeva  di 
mantenere.  Concluse,  osservando  che  tutta  la  divergenza  rìdu- 
cevasi  ad  una  questione  di  ritardo,  e  terminava  nel  seguente 
modo: 

Francamente,  creda  ronorevole  ministro,  la  Commissione  (io  parlo 
a  nome  di  tutta,  essendone  il  presidente,  e  sicuro  di  non  essere  contra- 
detto) la  Commissione  tutta  sarebbe  dolentissima  se  Tenore vole  mini- 
stro volesse  persistere  nella  sua  determinazione. 

In  un  punto  del  suo  discorso  l'onorevole  Depretis  lasciò  in- 
travedere la  speranza  che  anche  il  deputato  De  Luca  avrebbe  vo- 
luto dimostrare  alla  Camera  come  le  condizioni  del  nostro  ma- 
teriale non  fossero  così  infime,  tenuto  conto  dello  stato  di 
quello  di  tutte  le  altre  potenze  d' Europa.  Invitato  così  direi- 
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tamente  a  prendere  parte  alla  discussione,  ronòrevole  De  Luca 
sorse  a  parlare  con  lo  scopo  di  mettere  a  confronto  le  nostre  navi 
con  quelle  delle  marine  d'Inghilterra,  di  Francia  e  della  Russia 
per  ciò  che  spetta  al  numero,  allo  spessore  delle  corazze  ed 
alla  forza  in  artiglieria.  Da  questo  confronto  egli  deduceva 
che  il  materiale  da  noi  posseduto  non  dovevasi  tenere  in  tanto 
poco  conto.  Quindi  entrò  ad  esaminare  il  progetto  che  stavasi 
discutendo.  Dopo  avere  ammesso  il  principio  che  bisognava 
vendere  le  navi  completamente  deperite  e  quelle  ancora  che 
potessero  richiedere  una  grande  spesa  di  raddobbo  non  com- 
pensata dalla  successiva  durata  della  nave,  l'onorevole  De 
Luca  deduceva  la  convenienza  non  soltanto  di  conservare  le 
otto  navi  proposte  dalla  Commissione,  ma  talune  altre  ezian- 
dio le  quali  pur  volevansi  alienare,  dimostrando  come  la  spesa 
per  raddobbarle  si  trovasse  in  quei  limiti  che  suggeriscono  le 
norme  amministrative  riguardo  la  convenienza  di  procedere 
alle  riparazioni.  Terminava  il  suo  dire  accennando  alla  neces- 
sità di  concedere  maggiori  fondi  al  bilancio  della  marina. 

Come  avvenne  altra  volta,  e  lo  ricordai,  il  discorso  dell'o- 
norevole De  Luca,  attesa  la  speciale  posizione  dell'oratore,  fece 
una  certa  impressione  nell'assemblea  per  guisa  che  l'onorevole 
ministro  credette  subito  dovervi  rispondere:  nel  tempo  stesso 
rilevò  pure  talune  cose  esposte  dall'onorevole  Depretis.  Impor- 
tante è  la  chiusa  di  questa  replica  del  ministro.  Egli  osser- 
vava come  dalle  esposizioni  fatte  sullo  stato  del  naviglio  emer- 
gesse il  bisogno  di  costruire  nuove  navi,  e  per  farlo  occorrere 
danaro.  Questi  maggiori  fondi  non  gli  si  volevano  concedere; 
non  disperava  di  poterli  ottenere  fra  un  paio  d'anni  quando 
si  fosse  raggiunto  il  pareggio  :  ma  intanto  per  aumentare  il 
bilancio  di  quel  poco  che  era  possibile  in  modo  transitorio  egli 
diceva  : 

Noi  abbiamo  da  una  parte  un  materiale  inutile  e  che  costa  : 

vendiamolo,  ed  invece  di  spendere  per  mantenere  un  materiale  inu- 
tile, costoso,  applichiamo  il  prodotto  di  quella  vendita  al  bilancio  della 
marina  prima  che  venga  il  pareggio. 

Ultimato  il  discorso  dell'onorevole  ministro  fu  chiesta  la 
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chiusura  della  discussione  generale,  che  venne  ammessa  dopo 
prova  e  controprova  con  riserva  della  parola  all'onorevole 
relatore,  che  cominciò  il  suo  discorso  ricordando  come  al 
modo  cosi  elevato  con  cui  la  questione  era  stata  trattata  dai 
vari  oratori  non  fosse  estraneo  il  metodo  imparziale  e  conci- 
liante con  cui  la  questione  stessa  venne  posta  e  sviluppata  nella 
relazione  della  Giunta.  Quale  questione  preliminare  il  relatore 
accennava  che  il  quesito  della  alienazione  lo  si  avesse  posto  in 
modo  diverso  alla  Commissione  degli  ammiragli  (Allegato  B)  ed  al 
Consiglio  superiore  di  marina  (Allegato  A)  e  quindi  non  vi  fosse 
contraddizione  nel  responso  di  questi  due  corpi  poiché  ciascuno 
aveva  riferito  secondo  la  speciale  sua  competenza  e  le  sue  pro- 
prie attribuzioni.  Aggiungeva  pure  che  le  conseguenze  del  di- 
scorso dell'onorevole  ministro,  a  suo  parere,  potrebbero  indurre 
la  Camera  od  a  sopprimere  per  il  momento  il  bilancio  della 
marina,  vendere  le  rimanenti  navi  ed  affidare  la  difesa  delle 
coste  sia  all'esercito,  sia  a  mezzi  accessori,  oppure  stanziare  50 
0  60  milioni  per  rifare  due  terzi  del  materiale  marittimo. 

Quando  la  Commissione  si  pose  allo  studio  del  disegno  di 
legge,  continuava  l'onorevole  Robecchi,  due  considerazioni  le 
si  affacciavano  :  Tuna  d'indole  finanziaria,  l'altra  politica  ed  am- 
ministrativa. Riguardo  alla  prima,  sembrava  alla  Giunta  che 
la  proposta  ministeriale  avrebbe  dovuto  constare  di  due  parti 
distinte,  la  vendita  cioè  del  materiale  inservibile  ed  i  mezzi  per 
surrogare  le  navi  che  andavano  a  sparire.  Esaminata  quindi 
la  legge  in  discussione  sotto  questo  punto  di  vista,  essa  ap- 
pariva incompleta,  poiché  con  il  provento  della  vendita  non 
era  possibile  surrogare  un  materiale  che  in  origine  aveva  co- 
stato 50  milioni.  Per  mezzo  della  vendita  si  doveva  avere  eviden- 
temente una  effettiva  diminuzione  delle  forze  navali  dacché  non 
si  provvedeva  a  surrogare  il  naviglio  proposto  per  essere  alie- 
nato :  quindi  non  volendo  che  l'alienazione  si  traducesse  in  un 
impoverimento  ed  in  una  costante  diminuzione  delle  nostre 
forze  di  mare  si  aveva  per  conseguenza  ineluttabile  la  neces- 
sità di  stanziare  una  nuova  spesa  che  non  venne  né  prevista, 
né  calcolata.  Dopo  queste  osservazioni  il  relatore  entrò  nei 
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particolari  del  progetto  di  legge  e  si  fece  a  sostenere  e  difen- 
dere le  modificazioni  introdotte  dalla  Commissione  alla  pro- 
posta ministeriale,  diffondendosi  più  specialmente  intomo  alla 
protezione  che  si  deve  accordare  agli  interessi  nazionali  che 
abbiamo  all'estero  :  motivo  questo  che  serviva  a  dimostrare  la 
convenienza  di  mantenere  le  tre  corvette  ad  elica  che  il  Mi- 
nistero voleva  invece  alienare.  Entrava  quindi  l'oratore  con 
dotte  considerazioni  a  discorrere  dei  progressi  nelle  costruzioni 
navali  e  della  necessità  di  subordinare  le  spese  militari  alla 
questione  finanziaria. 

Al  relatore  successe  l'onorevole  Sorrentino  per  svilup- 
pare il  seguente  ordine  del  giorno  da  lui  proposto: 

La  Camera,  riservandosi  di  accrescere  il  capitolo  del  bilancio  che 
riguarda  la  riproduzione  del  navìglio  rimanda  la  discussione  del  pre- 
sente progetto  di  legge  dopo  quella  del  bilancio. 

L'onorevole  proponente  avrebbe  desiderato  che  fosse  ac- 
colta la  proposta  della  Commissione  di  alienare  cioè  il  minor 
numero  di  navi  possibile,  ma  che  fosse  accresciuto  il  bilancio 
per  avere  i  mezzi  di  eseguire  la  costruzione  di  nuove  navi 
capaci  di  combattere  e  difendere  le  nostre  coste. 

Si  venne  in  appresso  alla  votazione  delle  varie  proposte 
che  erano  state  presentate  dagli  onorevoli  Marselli,  Merizzi  e 
Sorrentino  e  che  ho  più  sopra  trascritte  in  questo  capitolo. 
Però  l'onorevole  Marselli  per  non  ritardare  l'andamento  dei 
lavori  parlamentari  ritirava  la  sua  proposta  sospensiva,  rima- 
nendo cosi  i  due  ordini  del  giorno  Merizzi  e  Sorrentino.  So- 
pra queste  due  proposte  prese  la  parola  l'onorevole  ministro 
della  marina  dichiarando  come  egli  avesse  sperato  che  un  qual- 
che ordine  del  giorno  si  fosse  presentato  per  dimostrare  se 
egli  godeva  o  no  la  fiducia  della  Camera,  dappoiché  la  que- 
stione che  si  dibatteva  non  era  politica,  ma  personale.  Ciò  non 
avvenne  :  quindi  pregava  l'onorevole  Sorrentino  a  ritirare  la 
sua  proposta  sospensiva  per  non  obbligare  la  Camera  a  ripe- 
tere tutta  la  discussione  in  occasione  del  bilancio.  E  siccome 
l'ordine  del  giorno  del  deputato  Merizzi  suonava  un  certo  bia- 
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Simo  verso  le  passate  amministrazioni  della  marina  -  biasimo 
che  l'onorevole  ministro  respingeva  -  così  egli  approfittava  di 
queiroccasione  per  ottenere  dalla  Camera  una  dichiarazione 
di  fiducia  0  di  sfiducia  e  sapere  se  doveva  o  no  conservare  la 
direzione  delle  cose  marittime. 

L'onorevole  Sorrentino  ritirava  il  suo  ordine  del  giorno 
e  cosi  parimenti  l'onorevole  Merizzi,  per  cui  la  Camera  non 
ebbe  più  alcuna  proposta  da  votare.  Si  passò  quindi  alla  di-^ 
scussione  degli  articoli  :  discussione  che  fu  abbastanza  lunga 
ed  intralciata  e  non  senza  uno  speciale  interesse.  Io  la  rife- 
rirò nel  seguente  capitolo. 

(Continua.)  Maldini 

DeptUato  al  Parlamento. 


FERROVIA   PER   TRASPORTARE   LE   NAVI 

A  TRAVERSO  L* ISTMO  DI  TEHUANTEPEC 


Togliamo  àalY  Engineering,  i  seguenti  interessanti  rag- 
guagli suIl*ardito  progetto  del  signor  Eads  inteso  a  far  tra- 
sportare in  ferrovia  attraverso  1*  istmo  di  Tehuantepec  le  stesse 
navi  cariche.  A  maggior  schiarimento,  oltre  ad  alcune  tavole 
che  illustrano  la  descrizione  del  detto  periodico  inglese,  aggiun- 
giamo anche  altri  disegni  che  sullo  stesso  argomento  videro  la 
luce  nel  Cosmos,  perchè  dal  complesso  delle  illustrazioni  il 
progetto  deireminente  ingegnere  risulti  rappresentato  in  linee 
generali  e  il  più  chiaramente. 

Uno  dei  tanti  illustri  americani,  saliti  in  fortuna  per  sola  opera  del 
proprio  ingegno,  è  il  signor  Eads,  nato  nel  1820  nel  villaggio  di  Lawren- 
ceburgh,  Indiana;  da  dove,  tredici  anni  dopo,  la  sua  famiglia  si  trasferi 
a  S.  Louis.  Quivi  egli,  stretto  dalle  necessità  della  vita,  dovette  procac- 
ciarsi un  impiego  adattato  alla  sua  tenera  età  e  alle  scarse  cognizioni 
di  cui  era  fornito:  il  poco  tempo  che  gli  rimaneva  libero  l'occupava 
nello  studio,  e  fino  d*allora  mostrò  di  avere  sopra  tutto  a  cuore  1*  inve- 
stigazione dei  fenomeni  che  gli  poneva  continuamente  sotto  gli  occhi 
quel  massimo  corso  d*acqua,  che  in  seguito  dovea  fornir  la  base  su  cui 
elevossi  la  grande  rinomanza  e  la  fortuna  di  lui.  AlFetà  di  diciotto  anni, 
rattrattiva  che  mai  cessò  di  esercitare  sopra  di  lui  il  Mississipi  lo  in- 
dusse a  prender  servizio  in  qualità  di  commesso  a  bordo  di  uno  dei  batr 
telli  a  vapore  addetti  allanavigazione  di  quel  fiume,  e  cosi,  discendendone 
e  rimontandone  il  corso  per  parecchi  anni,  ebbe  tutto  Tagio.di  acqui- 
stare le  più  esatte  notizie  sulle  variazioni  del  suo  livello  e  delle  sue  cor- 
renti, e  sull'azione  che  esse  esercitano  nel  canale  navigabile  distruggen- 
dovi i  banchi  e  creandovi  i  sedimenti. 
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In  quel  tempo  egli  aveva  perfezionato  parecchi  ritrovati  concernenti 
r  ingegneria  idraulica,  come  campane  da  palombaro,  battelli  sottoma- 
rini, pompe  da  sabbie,  apparecchi  per  rimettere  a  galla  le  navi  affondate, 
per  distruggere  gli  scanni,  ecc. 

Lasciato  quindi  il  posto  di  commesso  di  bordo,  si  dette  all'esercizio 
della  professione  d*  ingegnere  nella  dttà  di  S.  Louis,  acquistandosi  in 
breve  la  riputazione  di  valente;  di  guisa  che  allo  scoppiare  della  guerra 
civile,  la  rinomanza  di  lui  avea  già  varcato  di  molto  i  confini  della  sua 
terra  ed  ei  trovavasi  già  ben  innanzi  sul  cammino  della  fortuna;  a  Wa- 
shington, come  a  S.  Louis,  erano  noti  e  si  tenevano  in  pregio  la  valentia 
e  il  vigor  d'animo  dell'Eads,  essendosi  egli  fatto  promotore  di  parecchi 
progetti  per  migliorare  la  navigazione  del  Mississipi;  intorno  al  qual 
soggetto  la  sua  autorevolezza  era  universalmente  riconosciuta,  nei 
tempo  stesso  che  tutti  apprezzavano  la  sua  abilità  nella  meccanica. 

La  guerra  persegli  occasione  di  dar  prove  luminose  di  quella  mera- 
vigliosa energia  e  fecondità  di  risorse,  che  tanto  lo  distinguevano  dal 
comune.  Ed  a  questo  proposito  riportiamo  qui  appresso  un  particolare, 
per  far  vedere  in  qual  modo  egli  principalmente  si  adoperasse  in  qnel- 
Toccasione;  ne  trascriviamo  il  racconto  dalla  Storia  della  Marineria 
degli  StaU  Uniti  del  Boynton  : 

«  Nei  mese  di  luglio  del  1861  il  generale  quartiermastro  notificò  gli 
appalti  per  la  costruzione  di  parecchie  cannoniere  corazzate  da  adope- 
rarsi nel  Mississipi.  Il  5  agosto  venne  aperta  Tasta,  e  l'offerta  fatta  dal- 
TEads,  che  comprendeva  tutte  le  richieste  cannoniere,  fix  riconosciuta 
per  la  migliore,  tanto  rispetto  alla  durata  del  lavoro,  quanto  pel  costo... 
Il  7  agosto  del  1861  egli  firmò  un  contratto  col  quartiermastro  generale 
Meigs,  col  quale  impegnavasi  a  consegnare  nel  termine  di  sessantacinque 
giorni  sette  cannoniere,  pronte  per  ricevere  gli  equipaggi  e  l'armamento. 
In  quel  primo  periodo  le  popolazioni  degli  Stati  sul  confine,  specialmente 
di  quelli  in  cui  vigeva  la  schiavitù  dei  negri,  non  eransi  peranco  p^v 
suase  che  la  guerra  fosse  inevitabile;  e  però,  sebbene  avessero  già  smesso 
dall' insistere  per  aver  la  pace  ad  ogni  costo,  non  era  peranco  sorto  fra 
esse  quel  vigor  d'animo  e  quello  spirito  d'intraprese,  per  cui  soltanto 
potevasi  procacciare  il  materiale  necessario  a  condurre  con  energia  le 
ostilità;  il  risultato  di  esse  non  era  prevedibile,  e  quindi  il  dubbio  e  la 
sfiducia  dominavano  nei  ceti  del  commercio  e  della  finanza.  In  siffatte 
condizioni  dello  spirito  pubblico  l'aggiudicatario  del  sopraccennato  la- 
voro si  restituì  a  S.  Louis  recando  seco  il  contratto  che  l'obbligava  a 
compiere  unMmpresa  che  anche  in  circostanze  normali  sarebbe  stata 
reputata  d'impossibile  riescita  dalla  maggior  parte  delle  persone.  TatU 
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gli  stabilimenti  meccanici  erano  chiusi,  laminatoi,  forgie,  fonderie,  se- 
gherie, dacché,  dopo  spenta  ogni  speranza  di  pace,  gli  operai  si  erano 
arruolati  neiresercito,  oppuro  eransi  trasferiti  in  altri  Stati  più  tran* 
quilli  in  cerca  di  lavoro.  Dovevansi  costruire  interamente  le  macchine 
motrici  per  le  navi  di  quella  nostra  prima  squadra  corazzata  ;  era  ancora 
da  tagliarsi  il  legname  pei  loro  scafi,  ed  erano  da  impiantarsi  i  magli  e 
i  laminatoi  per  fabbricare  le  piastre  di  ferro  che  dovevano  rivestire  i 
fianchi  di  esse;  nel  tempo  stesso  che  per  la  rapidità  con  la  quale  era 
giocoforza  compiere  tutto  il  lavoro»  non  potè  vasi  affatto  contare  di  ese- 
guirlo con  le  sole  risorse  che  offrivano  i  due  o  tre  stabilimenti  mecca- 
nici rimasti  aperti  nel  luogo,  e  ciò  anche  quando  esse  fossero  state  assai 
maggiori  di  quel  che  erano.  I  subappalti  per  l'esecuzione  di  un  cosi  rile- 
vante contratto  si  facevano  a  stento,  e  fu  mestieri  che  vi  fossero  addette 
persone  venute  da  ogni  luogo,  in  seguito  di  ordini  telegrafati  diretta- 
mente da  Washington  per  tutto  il  paese  ;  con  Topera  di  speciali  agenti 
inviati  in  tutte  le  direzioni,  impiantaronsi  in  un  medesimo  tempo  pa- 
recchie segherie  e  laboratoi  nel  Kentucky,  nel  Tennessee,  nell*  Illinois, 
nell'Indiana,  neirOhio,  nel  Minnesota  e  nel  Missuri  pel  taglio  e  per  la 
lavorazione  del  legname  necessario;  il  quale,  per  mezzo  delle  ferrovie, 
dei  battelli  a  vapore  e  di  barche,  airuopo  noleggiate,  veniva  subito  tra- 
sportato ai  cantieri.  Si  riattivarono  subito,  e  si  fecero  lavorare  giorno 
e  notte,  quasi  tutte  le  grandi  ofilcine  e  fonderie  di  S.  Louis,  ed  anche 
parecchie  delle  minori;  e  così  pure  quelle  di  Pittsburgh  e  di  Cincinnati, 
e  il  telegrafo  tra  questi  due  luoghi  e  S.  Louis  stava  giornalmente  occu- 
pato durante  ore  intiere  nel  trasmettere  ordini  per  dirigere  la  fabbri- 
cazione degli  apparecchi  motori  destinati  alle  navi  in  costruzione,  cioè 

ventuna  macchine  e  trentacinque  caldaie Nel  corso  di  due  settimane 

trovavansi  già  occupati  in  queste  varie  costruzioni  non  meno  di  due- 
mila operai,  ed  il  lavoro  procedeva  indefesso  senza  che  venisse  mai 
smesso,  né  di  festa,  nò  di  notte.  A  quei  che  costruivano  gli  scafi  venne 
promessa  una  regalia,  da  pagarsi  a  chi  fosse  rimasto  costantemente  al 
lavoro  fino  ai  termine,  e  allorché  esso  giunse,  il  signor  Bads  ebbe  da  pa- 
gare parecchie  migliaia  di  dollari  per  questo  titolo.  Il  12  ottobre  del  1861 
fu  varato  a  Carondelet  il  primo  bastimento  corazzato  degli  Stati  Uniti, 
dopo  quarantacinque  giorni  che  era  stato  messo  sul  cantiere:  il  con- 
trammiraglio Foode  gli  pose  il  nome  di  <S.  Lom's,  ad  onore  di  quella 
città.....  Dopo  altri  dieci  giorni  fu  varato  il  Carondelet,  al  quale  in  breve 
tennei*o  dietro  il  Cincinnati,  il  LouinvUle,  il  Mound  City,  il  Cairo  ed  il 
Pittsburgh;  di  più  venne  intrapresa  la  costruzione  di  un  ottavo  basti- 
mento, il  Bentony  più  grande  e  più  poderoso  di  tutti,  innanzi  che  fosse 
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giunta  a  buon  punto  la  composiziono  degli  scafi  degli  altri  sette Per 

tal  guisa  un  solo  uomo  potè,  nello  spazio  di  cento  giorni,  intraprendere 
e  compire  la  costruzione  di  una  poderosa  squadra  di  otto  navi,  della 
portata  complessiva  di  5000  tonnellate,  atte  a  correre  con  la  velocità 
di  nove  nodi,  ognuna  protetta  da  potente  corazzatura,  completamente 
attrezzata,  e  pronte  tutte  insieme  per  essere  armate  con  107  cannoni. 
Nessun  elogio  varrebbe  ad  adeguare  la  grandezza  di  un  tal  fhtto:  eppure, 
doloroso  a  dirsi,  tanta  prontezza  ed  energia,  spiegata  da  colui  che  creò 
la  nostra  squadra  corazzata  del  Mississipi,  non  fu  ricambiata  con  lealtà 
dal  Governo  nel  mantenimento  de*  propri  impegni  :  dacché  il  Ministero 
della  guerra,  ora  con  un  pretesto  ed  ora  con  un  altro,  differì  i  pagamenti, 
a  cui  erasi  obbligato  pel  contratto,  fino  al  punto,  che  se  non  fosse  stato 
il  patriottismo  di  alcuni  amici  dell'Eads,  e  la  loro  fiducia  in  lui,  egli  che 
intorno  a  quella  intrapresa  aveva  già  consumato  le  sue  molte  sostanze, 
non  avrebbe  avuto  modo  di  condurla  a  termine.  Oltre  Tonorevole  rino- 
manza acquistatasi  pel  felice  successo  di  cosiffatta  opera,  ei  deve  pro- 
vare non  piccola  soddisfazione  nel  ripensare  che  quella  splendida  azione 
di  guerra  terminatasi  con  la  presa  di  Fort  Henry  e  con  la  conquista  di 
Donelson  e  dell*  isola  Numero  Dieci,  venne  eseguita  con  bastimenti  che 
allora  erano  sua  proprietà.  Il  famoso  passaggio  nel  cuor  della  notte 
sotto  1*  isola  Numero  Dieci,  per  cui  quel  forte  propugnacolo  ta  costretto 
ad  arrendersi,  venne  forzato  dalle  due  navi  Pittsburgh  e  Carondelel, 
costruite  dall'Eads  quattro  o  cinque  mesi  prima,  e  il  Governo  non  glie 
le  aveva  ancora  pagate.  » 

Dopo  terminata  la  guerra  civile,  TEads  si  applicò  alla  soluzione  di 
un  grave  problema  d*ingegneria,  resstsi  assolutamente  necessaria  per  lo 
sviluppo  delle  comunicazioni  ferroviarie,  cioè  la  costruzione  di  un  ponte 
sul  Mississipi.  Neiranno  1864  si  formò  una  Società  per  la  esecuzione  di 
una  tale  opera;  il  15  febbraio  del  1865  ne  venne  approvata  la  legge,  e  il 
20  agosto  del  1867  fh  posto  mano  al  lavoro.  In  esso  -  come  nella  più  re- 
cente Ara  le  grandi  opere  da  lui  eseguite,  cioè  quella  delle  gettate  del 
Mississipi  -  TEads  ebbe  da  vincere  molte  opposizioni  personali,  le  quali 
peraltro  nulla  poterono  contro  un  uomo  di  forte  animo  e  fornito  di  tanta 
abilità.  Nessuna  fra  tutte  le  opere  eseguite  per  lo  innanzi  potrebbe 
stare  a  petto  di  questa  per  la  vastità  del  progetto  e  per  le  difficoltà 
incontrate  neireseguirlo.  Venne  stahilito  di  formare  il  ponte  con  tre 
campate,  ognuna  di  circa  500  piedi;  le  lunghezze  precise  risultarono  di 
piedi  502  075  per  la  campata  occidentale, 

»    520  394  per  quella  di  mezzo, 

»    502  342  per  la  orientale. 
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Ecco  i  dati  principali  relativi  alle  spalle  e  ai  piloni 
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La  cabicità  complessiva  della  muratura,  ft*a  spalle  e  piloni,  è  di 
102897  yards.  Il  peso  del  materiale  adoperato  nella  struttura  del  piano 
del  ponte  risultò  di 

Libbre  4  780  000  per  l'acciaio 
»      6  313  000  pel  ferro  battuto 
»      1612000  pel  legname 
»         430  000  per  Farmamento  della  ferrovia,  ecc. 

In  tutto  libbre  13 135000,  ossia  circa  6500  tonnellate,  che  danno  la  me- 
dia di  tonnellate  4,3  per  piede  lineare.  Il  costo  totale  deiropera  a  la- 
voro finito  ammontò  a  dollari  6  536729,  cioè  circa  1 300  000  lire  sterline. 
Il  ponte  venne  aperto  al  pubblico  traffico  nel  luglio  del  1874,  ed  in  quella 
circostanza  fu  fktta  alFEads  la  più  grande  ovazione  di  cui  si  serbi  ri- 
cordo negli  Stati  Uniti. 

Subito  dopo  TEads  si  dedicò  ad  un'altra  grande  intrapresa,  cioè  l'a- 
pertura di  un  nuovo  sbocco  alla  foce  del  Mississipi  al  disotto  di  New- 
Orleans,  per  cui  non  soltanto  quella  città,  ma  tutta  la  vasta  regione 
percorsa  dal  fiume  doveva  aprirsi  alla  navigazione  e  al  commercio 
mondiale.  Il  sistema  idraulico  onde  si  alimenta  il  Mississipi  si  sviluppa 
su  lÒOOOO  miglia,  traversa  1000  milioni  d'acri  delle  più  fertili  terre 
chesieno  negli  Stati  dell'Unione,  e  riceve  le  acque  della  più  parte  degli 
altri  grandi  fiumi,  quali  il  Missurì,  TOhio,  l'Arkansas  e  il  Fiume  Rosso. 
L'enorme  quantità  dei  materiali  convogliati  dal  Mississipi  attraverso 
il  suo  delta,  ascende  annualmente  a  770  805  000000  di  yards  cubici, 
la  quale  basterebbe  per  formare  un  prisma  di  268  piedi  d'altezza  con 
la  base  di  un  miglio  quadrato;  questi  materiali,  depositandosi  di  mano 
in  mano  che  la  velocità  della  corrente  va  diminuendo,  formarono,  fin 
da  tempo  immemorabile,  barre  o  scanni  sulle  bocche  dei  vari  rami  pei 
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quali  il  flume  si  scarica  nel  mare  attraverso  il  delta,  che  va  sempre  più 
estendendosi.  Fino  dal  1726  sMncominciò  a  far  tentativi  per  distruggere 
siffatti  ostacoli  alla  navigazione,  ma  nessun  efficace  lavoro  venne  mai 
intrapreso  fino  alFanno  1874,  allorché  TEads  presentò  al  Governo  degli 
Stati  Uniti  una  proposta  concreta  per  Tesecuzione  dì  un  piano  da  lui 
ideato:  il  piano  consisteva  nello  scavare  e  mantenere  aperto  un  canale 
profondo  28  piedi,  e  furono  per  ciò  domandati  dieci  milioni  di  dollari,  cor- 
rendo egli  ed  i  suoi  soci  il  rischio  di  qualunque  maggiore  spesa  oltre 
quella  somma;  di  più  41  Governo  non  era  tenuto  a  pagar  nulla  finché 
non  si  fosse  ottenuta  la  profondità  di  20  piedi;  allora  dovea  pagare  1 
milione  di  dollari,  ed  altrettanta  somma  per  ogni  aumento  di  due  piedi 
di  profondità,  fino  che  questa  fosse  giunta  ai  28  piedi  prescritti.  Il  ri- 
manente della  somma,  cioè  gli  altri  cinque  milioni,  dovea  pagarli  a 
rate  eguali  dentro  il  termine  di  dieci  anni,  a  patto  che  si  fosse  sempre 
mantenuta  nel  canale  la  massima  profondità  dei  28  piedi.  Se  non  che 
tante  furono  le  opposizioni  sollevate  da  interessi  personali  e  sconsi- 
derati (interessi  che  spesso  in  America  fanno  abortire  grandiosi  conce- 
pimenti) che  TEads  dovette  restringere  la  sua  opera  al  solo  ramo 
meridionale  del  delta,  ed  eseguirlo  in  minori  proporzioni  ed  a  patti 
più  rigorosi.  Nel  1875  furono  cominciati  i  lavori  in  quel  gran  deserto 
piatto,  formato  di  fiingo,  acquitrini  e  pantani,  che  è  il  delta;  il  piano 
che  veniva  eseguito  consisteva  nel  restringere  il  canale  naturale,  o  pas- 
saggio, Ara  due  gettate,  costruite  in  guisa  da  far  crescere  la  velocità 
della  corrente,  a  fin  d'impedire  la  deposizione  dei  materiali  da  essa  con- 
vogliati, e  di  più  ottenere  che  la  sua  forza  stessa  nettasse  e  scavasse  il 
fondo.  Ciascuna  delle  due  gettate  venne  protratta  per  la  lunghezza  di 
oltre  due  miglia,  e  formata  affondando  convenientemente  sul  posto  delle 
graticciate  di  vimini  a  strati,  che  vennero  caricate  con  pietre  fino  al 
pelo  dell'acqua,  al  di  sopra  del  quale  la  gettata  termina  con  un  corona- 
mento in  muratura  grezza.  Gli  interstizi  esistenti  in  cosiffatta  struttura 
riempiendosi  in  breve  di  sabbia,  tutto  il  sistema  acquista  una  coesione 
indistruttibile. 

La  mancanza  di  spazio  non  ci  permette  di  far  cenno  delle  molte 
difficoltà  che  fu  mestieri  vincere,  e  delle  varie  opere  accessorie  ese- 
guite per  poter  compiere  quella  principale;  laonde  ci  restringiamo  a 
dire  che  nel  luglio  del  1879  si  trovò  costruito  un  canale  largo  165  piedi, 
con  26  piedi  di  profondità,  la  quale  in  seguito  continuò  ad  aumentarsi 
tino  al  limite  stabilito,  e  che  per  tal  modo  Topera  delPEads  ha  fatto 
diventare  New-Orleans  la  seconda  città  deirUnione  pel  commercio  di 
esportazione,  mentre  per  lo  innanzi  era  Tundicesima. 
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Passiamo  or»  a  considerare  partitamente  il  concetto  della  gigan- 
tesca i9d  originale  intrapresa  intorno  alia  quale  TEads  ha  concentrato 
tutta  la  sua  energia  ed  abilità,  il  concetto  cioè  di  ùcr  passare  a  tra- 
verso ristmo  di  Tehuantepec  la  grande  via  commerciale  fì:*a  TÀtlantico 
0  gli  oceani  Indiano  e  Pacifico.  Questo  concetto  era  già  antico  allorchò 
gli  emigranti  progenitori  inglesi  trapiantarono  sul  continente  ameri- 
cano il  nucleo  di  quella  grande  nazione  a  cui  appartiene  FEads.  Lo 
stesso  Ck)rtez  avea  vagheggiato  l'idea  che  una  tal  via  potesse  aversi 
naturalmente,  sperando  ch'esistesse  una  qualche  comunicazione  tra  ì 
fiumi  che  scorrono  sui  due  versanti  deiristmo,  e  non  avendone  trovata 
alcuna,  conquistò  colà  pe*  suoi  discendenti  grandi  estensioni  di  paese, 
nella  fiducia  che  in  avvenire  i  crescenti  bisogni  della  civiltà  sociale 
e  il  progredir  della  scienza  avrebbero  aperto  una  delle  principali  vie 
al  commercio  mondiale  proprio  in  quei  luoghi.  I  suoi  discendenti  pos- 
seggono ancora  quelle  medesime  terre,  e  dentro  esse  cade  il  tracciato 
della  proposta  ferrovia  per  le  navi,  fissato  dai  recenti  rilevamenti; 
talché  essi  coglieranno  il  frutto  seminato  dallo  spirito  antiveggente  di 
un  vero  uomo  di  Stato,  spirito  che  fa  singoiar  contrasto  con  la  po- 
chezza d'animo  e  con  l'indolenza  di  una  generazione  la  quale,  sebbene 
sia  stata  testimone  di  tante  meraviglie  di  scienza  e  d'ingegneria,  quante 
non  ne  videro  tutte  le  passate  generazioni,  pur  tuttavia  non  sa  capa- 
citarsi che  si  possa  tirar  fuori  dall'acqua  un  bastimento  carico  senza 
romperne  ie  coste.  Nei  tre  secoli  scorsi  dopo  che  il  Cortez  ebbe  va- 
gheggiato nella  mente  l'idea  che  i  suoi  pronipoti  potessero  tener  la 
preminenza  nei  traffici  con  l'Oriente,  per  cui  sono  diventate  ricche 
tutte  le  nazioni  che  una  dopo  l'altra  l'hanno  goduta,  come  i  fenici, 
gli  arabi,  i  veneziani,  i  portoghesi,  gli  olandesi  e  da  ultimo  gl'inglesi, 
che  tuttora  la  ritengono,  il  progetto  di  tagliare  o  traversare  lo  stretto 
istmo  che  unisce  le  due  Americhe  non  venne  mai  messo  in  disparte 
per  lungo  tempo,  e  nell'ultimo  quarto  di  secolo  ò  stato  ripreso  e  soste- 
nuto col  massimo  fervore  da  parecchi. 

Tre  sono  i  punti  nell'istmo  che  offrono  condizioni  naturali  floivo- 
revoli  ai  tentativi  di  traversata:  Panama,  Nicaragua  e  Tehuantepec, 
in  quei  punti  essendo  minore  d'assai  più  che  in  qualunque  altro  la  di- 
stanza che  divide  i  due  oceani,  e  le  montagne  non  molto  elevate.  Tutti 
e  tre  sono  stati  soggetto  di  studi,  e  nel  primo,  dove  la  terra  ha  la 
minima  larghezza,  sono  state  anche  eseguite  due  serie  intraprese. 

La  ferrovia  del  Panama  è  nota  a  tutti  ;  sebbene  non  molto  favore- 
volmente, dacché  per  essa  il  trasporto  delle  merci  a  traverso  l'istmo 
costa  dai  10  ai  25  dollari  la  tonnellata,  e  quello  dei  passeggieri  25  dol- 
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lari  per  ciascuno;  inoltre  i  grandi  convogli,  richiesti  dal  traffico  in- 
ternazionale, ne  sono  del  tutto  esclusi.  Quanto  al  canale  di  Panama,  il 
lavoro  viene  spinto  innanzi  con  vigore,  ad  onta  dei  suoi  grandi  ostacoli, 
e  sotto  l'energico  impulso  del  suo  autore  verrà  certamente  compito  nel 
termine  prescritto,  purché  il  denaro  non  faccia  difetto,  ed  offrirà  un 
sicuro  transito  alle  navi. 

Il  secondo  dei  tre  punti  menzionati  qui  sopra  trovasi,  come  si  vede 
dairunita  tav.  I,  550  miglia  circa  a  settentrione  di  Panama,  ed  è  stato 
ceduto  testò  al  Governo  degli  Stati  Uniti  che,  ben  inteso,  si  è  obbligato 
di  aprirvi  un  canale.  Speriamo  di  poter  dare  prossimamente  parti- 
colareggiate notizie  intorno  a  questa  intrapresa  ;  per  adesso  dobbiamo 
occuparci  dell'altro  passaggio  più  settentrionale,  quello  di  Tehoan- 
tepec,  e  poiché  esso  verrebbe  a  competere  col  Canale  di  Panama,  e  forse 
anche  con  quello  del  Nicaragua,  sussidiato  dal  Governo,  sarà  cosa  ben 
Iktta,  innanzi  di  esporre  i  particolari  del  sistema  da  applicarsi  al  tra- 
sporto dei  bastimenti,  enumerare  i  maggiori  vantaggi  che  naturalmente 
offre  il  progetto  dell'Eads,  di  fronte  agli  altri  due,  a  motivo  della  ubi- 
cazione. 

Da  Tehuantepec  a  Panama  corre  la  distanza  di  1200  miglia,  e  piò 
della  metà  di  questa  distanza  corre  fra  Tehuantepec  e  Nicaragua.  Per 
molti  viaggi  il  risparmio  del  tragitto,  risultante  dal  traversare  l'istmo 
nella  sua  parte  settentrionale  piuttosto  che  nella  meridionale,  è  di  2000 
miglia,  ed  hanuovi  poche  linee  di  navigazione  fra  l'occidente  e  l'oriente 
perle  quali  cosiffatta  differenza  risulti  minore  di  1000  miglia.  Senonchè 
r  uso  di  esprimere  la  lunghezza  dei  viaggi  sul  mare  con  il  solo  nunaero 
delle  miglia  può  indurre  ad  apprezzamenti  sbagliati  della  metà;  per  gli 
scopi  del  commercio,  meglio  che  la  misura  geografica,  giova  un  altr'uso, 
se  vuoisi  un  po' primitivo,  cioè  quello  di  calcolare  la  lunghezza  di  un  viag- 
gio secondo  il  tempo  che  occorre  per  compierlo,  tenendo  cosi  oonto 
non  solamente  del  numero  delle  miglia,  ma  altresì  delie  diffieoltà 
esistenti  sulla  linea  del  tragitto.  Quando  si  considera  che  la  massima 
parte  del  commercio  mondiale  si  effettua  per  mezzo  dei  bastimenti  a 
vela,  si  comprende  subito  che  l'azione  dei  venti  costanti  può  conver- 
tire le  lunghezze  di  nodi  in  quelle  di  gomene,  e  che  l'effetto  delle  im- 
provvise calme  può  far  che  i  nodi  diventino  leghe.  I  venti  alisei  che 
traversano  l'Atlantico  soffiando  dal  nord  est  giungono  fino  alle  isole 
occidentali  dell'India,  dove  si  disperdono;  ma  vi  giungono  soltantx>  in 
una  ristretta  zona,poichò  per  la  maggiore  si  disperdono  prima,  sicché  la 
loro  azione  non  è  mai  sentita  nel  mare  Caraibico,  noto  ai  naviganti 
come  area  di  calme,  da  schivarsi  quando  non  si  possa  far  uso  del  va- 


Si 


:ì 


si 


J 
i 


A  TRAVERSO  L' ISTMO  DI  TBHUANTEPEO.  435 

pore.  Questo  tratto  del  Pacifico  viene  esclaso  dairazione  dei  venti  per 
effetto  della  catena  di  giogaie  montuose  che  corre  su  tutta  la  lun- 
ghezza deiristmo  americano,  la  quale  consuma,  per  dir  cosi,  dentro  le 
sue  vallate  i  venti  che  ne  colpiscono  i  fianchi,  e  riflette  in  alto  quelle 
poche  brezze  che  giungono  a  flussi  strada  fino  alFestrema  giogaia.  La 
zona  degli  alisei  di  nord  est,  che  raggiunge  le  isole  indiane,  è  quella 
più  verso  settentrione,  quella  cioè  che  trova  libera  distesa  nel  golfo  del 
Messico,  il  quale  perciò  va  esente  dalla  torrida  calma  che  blocca,  quasi 
direbbesi,  i  due  sbocchi  del  Canale  di  Panama  tenendone  lontani  i  più 
degli  odierni  bastimenti,  cioè  i  velieri.  Egli  è  cosi  che  per  calcolar  la 
lunghezza  della  navigazione  da  un  oceano  alPaltro,  traversando  Tistmo 
per  la  via  di  Panama,  fa  duopo,  nelle  presenti  condizioni,  aumentare 
d'assai  più  che  mille  miglia  la  lunghezza  misurata  del  tragitto;  dico 
nelle  presenti  condizioni,  perchè  quando  il  vapore  avrà  fatto  scom- 
parire del  tutto  la  vela  dalle  grandi  vie  oceaniche,  allora  l'importanza 
che  ora  si  dà  all'azione  dei  venti  alisei  scadrà  di  molto. 

La  seguente  tabella  mostra  le  lunghezze  di  alcuni  pochi  fra  i  prin- 
cipali viaggi  marittimi  per  diverse  linee  : 
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Lunghezza  totale 


Mifrlia 


Risparmio 

di 

tragitto 

traversando  l'istmo 

per  la  via 

di  Tehuantepec 

Miglia 


Via  Capo  Hom 

»    Capo  di  Buona  Speranza 

»     Canale  di  Snex 

»     Ferrovia  di  Pananm  .  . 
»     Istmo  di  Tehnantepec.  • 


Ba  S«w  T«Tk  a  Hèlboume. 


Via  Capo  Hom 

9     Canale  di  Sii«x 

>  Capo  di  Boona  Speransa 
»  Ferrovia  di  Panama.  .  . 
»     Istmo  di  Tehnantepec.  . 


Da  Saw  York  a  0aa  Fraaolaoo. 


Via  Capo  Hom 

»     Ferrovia  di  Panama.  . 
»     Istmo  di  Tehnantepec. 


15  687 
6  063 
4  800 


Da  Uvexpool  a  Bonff-Koiiir* 


Via  Capo  Hom 

»  Ferrovia  di  Panama  .  . 
»  Capo  di  Buona  Speransa 
»     Istmo  di  Tehuantepec.  . 


20  603 
16  471 
15  722 
15  253 


20  379 

8777 

16  945 

5  313 

13  596 

1994 

12  953 

1  351 

11  OOJ 

15  215 

4  150 

15  171 

4  106 

15  019 

3  9Ò4 

11  H26 

761 

11065 

Da  Uvwpool  ad  Aaokland,  Vuova  Zolanda. 


Via  Capo  di  Buona  Speranza 

»     Canale  di  Suez 

»     Capo  Hom 

»     Ferrovia  di  Panama  •  . 
»     Istmo  di  Tehuantepec.  . 


Da  Uvovpool  a  0aa  Fnuiolaoo. 


Via  Capo  Hom 

»     Ferrovìa  di  Panama.  . 
»     Istmo  di  Tehuantepec. 


10  797 
1  173 


5  Z'jZ 

1  218 

469 


16  221 

3  412 

16  645 

1  836 

13  897 

1  0^ 

13  312 

503 

12  809 

15  803 

7527 

8  885 

609 

8  276 
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Non  ò  mestieri  indicare  il  risparmio  pei  tragitti  frtL  New  Orleans 
6  i  principali  porti  degli  Oceani  Indiano  e  Pacifico,  bastando  dar  una 
occhiata  alla  tav.  I  per  farsene  un'idea  più  chiara  di  quella  che  si 
avrebbe  dalle  cif^e.  Da  essa  si  vede  come  Tehuantepec  si  trovi  sulla 
linea  diretta  di  navigazione  dalla  China,  dal  Giappone,  dairAustralia» 
dalla  Nuova  Zelanda,  dalla  California  e  da  tutta  la  costa  americana  del 
Pacifico  a  Nuova  York  ed  alFEuropa,  nel  medesimo  tempo  che  costituisce 
la  comunicazione  naturale  fra  le  due  parti  degli  Stati  Uniti,  separate 
fra  loro  dalla  catena  delle  Montagne  Rocciose.  Quanto  importi  pro- 
cacciarsi un  tal  passaggio  lo  dimostrano  gì*  Immensi  sfoi-zì  tatti  per 
costruire  le  varie  ferrovie  transcontinentali,  sebbene  esse  non  siano 
affatto  giovevoli  pel  trasporto  delle  grosse  merci  di  poco  valore.  Lo 
scorso  anno  ben  1  200  000  tonnellate  di  grano  dalla  California  furono 
inviate  in  Europa  per  il  capo  Horn,  invece  di  servirsi  della  linea  diretta 
che  mette  capo  a  Nuova  York,  a  cagione  della  forte  spesa  del  tra- 
sporto su  quella  ferrovia.  Ma  la  parte  degli  Stati  Uniti  che  più  di  tutte 
le  altre  risentirà  vantaggio  dalla  ferrovia  per  le  navi  sarà  la  regione 
del  Mississipi  e  dei  suoi  affluenti,  popolata  da  molti  milioni  d'abitanti, 
come  quella  che  possiede  una  magnifica  via  fluviale  per  cui  i  suoi  pro- 
dotti vengono  trasportati  fino  al  golfo  del  Messico  ;  ma  giunti  colà 
trovano  chiuse  per  essi  le  comunicazioni  con  la  metà  della  terra. 

L' istmo  di  Tehuantepec,  contiguo  al  promontorio  di  Yucatan,  giace 
al  nord  di  questo,  e  forma  la  porzione  più  stretta  dell'istmo  di  Mes- 
sico. Una  linea  condotta  fra  i  due  termini  della  proposta  ferrovia  corre 
quasi  esattamente  da  settentrione  a  mezzogiorno.  Quel  terreno  ò  stato 
spesse  volte  studiato  allo  scopo  di  scavarvi  un  canale,  e  più  special- 
mente nel  1774  da  don  Agostino  Cramer,  nel  1824  da  don  Taddeo  Ortiz 
e  don  Giovanni  de  Orbegoso,  nel  1842-43  dal  signor  Moro  e  nel  1852 
da  Mr.  G.  J.  Williams  per  la  società  della  ferrovia  di  Tehuantepec  di 
Nuova  Orleans  :  quest'ultimo  ingegnere  ha  aderito  al  presente  progetto, 
e  parecchi  suoi  colleghi  sono  stati  occupati  negli  studi  preliminari  fatti 
in  quelle  vicinanze.  La  concessione  ottenuta  dall'Eads  gli  dà  il  diritto 
di  occupare  a  traverso  quel  terreno  una  zona  larga  un  quarto  di  mi- 
glio, per  potervi  costruire  la  ferrovia  per  le  navi  e  stabilirvi  una  linea 
telegrafica;  di  più  egli  gode  il  diritto  di  non  pagare  l'espropriazione 
per  quelle  porzioni  di  via  che  cadono  sopra  terre  demaniali,  l'esen- 
zione da  ogni  gabella  sul  transito  delle  navi,  dei  passeggeri  e  delle 
merci,  la  franchigia  per  l' introduzione  di  tutti  i  materiali  necessari 
per  costruire  la  ferrovia,  l'esenzione  da  ogni  tassa  o  contributo  sul 
capitale  sociale  e  sugli  stabili,  la  cessione  di  1  000  000  d'acri  di  terre 
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demaniali,  e  gli  viene  garantita  la  protezione  del  governo  locale  me- 
diante forze  di  terra  e  di  mare,  senz*alcuna  sua  spesa.  Al  nord  la  fer- 
rovia mette  capo  alla  città  di  Minatitlan  sulla  riva  del  fiume  Coatza- 
coalcas,  in  un  punto  distante  circa  23  miglia  dalla  foce:  quel  fiume  è 
largo  e  profondo,  ed  in  un  solo  punto  ha  bisogno  di  essere  migliorato 
artificialmente.  Alla  foce  esiste  uno  scanno  formato  da  materie  d'allu- 
vione; occorre  aumentare  la  profondità  dell'acqua  sopra  di  esso,  la 
quale  ò  ora  di  15  piedi  circa,  e  ciò  si  farà  per  mezzo  di  gettate  si- 
mili a  quelle  con  cui  venne  armata  la  foce  del  Mississipì.  La  linea  sa- 
lisce  il  versante  atlantico  con  rampe  di  lieve  pendio,  cioè  di  42  piedi 
a  miglio,  e  quel  tratto  ha  la  lunghezza  di  circa  35  miglia;  traversa 
quindi  un  altipiano  leggermente  ondulato,  donde  seguendo  l'andamento 
di  alcune  larghe  vallate  raggiunge  il  punto  culminante,  cioè  i  piani 
di  Tarifa,  che  si  trovano  a  726  piedi  sopra  il  livello  del  mare:  da 
questo  punto  la  discesa  verso  le  pianure  del  Pacifico  ha  l' uniforme 
pendenza  dell'I  per  100,  e  lungo  essa  fa  d'uopo  costruire  tre  piatta- 
forme giranti,  non  potendosi,  per  la  forma  da  darsi  al  carro,  come 
vedremo  in  seguito,  farlo  correre  su  curve  che  hanno  un  raggiò  mi- 
nore di  20  miglia.  Dal  piede  delle  montagne  fino  allo  sbocco  nei  Pa- 
cifico la  linea  corre  sopra  un  terreno  quasi  piatto,  e  la  stazione  verrà 
stabilita  o  a  Salina  Cruz,  o  in  qualche  laguna,  secondo  si  riconoscerà 
più  conveniente.  Il  clima  del  paese  è  saluberrimo,  e  gl'ingegneri  delle 
squadre  che  vi  hanno  eseguito  i  rilevamenti  durante  diciassette  mesi, 
una  parte  dei  quali  nella  stagione  delle  pioggie,  non  vi  hanno  sofferto 
veruna  malattia. 

Dopo  aver  cosi  descritta  la  posizione  scelta  dall'Eads  per  la  sua 
ferrovia  delle  navi,  passiamo  ora  a  dire  della  struttura  dell'opera  e 
dei  mezzi  da  lui  immaginati  per  tirare  i  bastimenti  fuori  del  mare, 
metterli  sui  carri  e  riporli,  al  termine  della  traversata,  nel  loro  na- 
turale elemento.  Per  descrivere  tutto  questo  abbiamo  approntati  al- 
cuni disegni,  ricavati  da  un  modello  di  ferrovia  in  azione  che  Io  stesso 
Eads  ha  fatto  eseguire  a  Londra  dai  signori  Holtzapffell  e  C.  di  Long- 
acre.  La  riescita  di  un  progetto  di  tal  fatta  ha  bisogno  dell'appoggio 
di  molte  persone  che  non  hanno  veruna  cognizione  tecnica  d'ingegne- 
ria, e  però  questo  magnifico  modello,  una  parte  del  quale  illustriamo 
nel  presente  articolo,  è  stato  costruito  per  aiutare  a  comprendere  ì 
particolari  di  esso  progetto.  A  Londra  lo  hanno  veduto  molte  centi- 
naia di  persone,  e  certamente  osservando  il  modello  in  parola  si  com- 
prende il  processo  dell'operazione  assai  meglio  che  udendo  o  leggendo 
qualsivoglia  descrizione  di  essa:  ora  il  suddetto  modello  è  st&to  con- 
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dotto  agli  Stati  Uniti,  dove  le  più  eminenti  persone  impegnate  nelle 
intraprese  ferroviarie  e  di  navigazione  lo  hanno  visitato.  Esso  ò  tut- 
faltro  che  uno  dei  soliti  gingilli,  poiché  il  pezzo  che  rappresenta  il 
bastimento  a  vapore  ha  la  lunghezza  di  piedi  7  ^1^,  il  carro  ò  lungo  6 
piedi  e  4  pollici,  il  dock  ò  grande  7  piedi  e  6  pollici  per  2  piedi  e  6 
pollici,  e  il  bacino  contiene  due  tonnellate  d^acqua.  Per  dare  un'idea 
della  scala  con  cui  è  stata  eseguita  la  riduzione,  diremo  che  il  dock, 
nella  sua  vera  grandezza  deve  contenere  un  pontone  lungo  450  piedi 
largo  75  piedi  e  profondo  15 piedi;  ma  la  riduzione  non  é  stata  estesa 
fino  ai  più  minuti  dettagli,  con  quella  pedanteria  dei  soliti  fabbrica- 
tori di  modelli;  essa  è  stata  applicata  al  complesso  generale  del  si- 
stema, non  ai  singoli  meccanismi:  cosi  i>er  esempio  Fazione  delle  mac- 
chine, delle  pompe  e  dei  tubi  è  sostituita  nel  modello  da  quella  di  un 
apparecchio  a  mano,  per  mezzo  del  quale  i  vari  effetti  vengono  pro- 
dotti con  maggior  celerità  ed  efficacia  di  quel  che  si  potrebbe  otte- 
nere per  mezzo  di  più  minuti  congegni. 

Per  sollevare  un  bastimento  dal  fiume  sino  alla  ferrovia,  lo  si  fa 
entrare  in  uno  stretto  bacino,  aperto  da  un  capo  alla  corrente  e  chiuso 
dall'altro  dal  muro  su  cui  termina  la  ferrovia.  Allorché  il  bastimento 
entra  nei  bacino,  sul  fondo  di  questo  giace  sommerso  un  pontone  di 
forma  rettangolare,  sulla  cui  faccia  superiore,  o  coperta,  stanno  fis* 
sate  sei  linee  di  rotaie,  aventi  il  medesimo  scartamento  di  quelle  che 
stanno  sulla  ferrovia  in  terra.  11  pontone  viene  affondato,  o  sollevato, 
introducendovi  od  estraendone  Tacqua  col  mezzo  di  pompe:  appena 
il  bastimento  trovasi  nella  voluta  posizione  al  disopra  di  esso,  si  fanno 
agire  le  pompe,  e  il  pontone  si  solleva;  ma  gradatamente,  e  ciò  per 
effetto  delle  due  torri  ch*esso  porta,  le  quali  rimangono  in  parte  fuori 
deiracqua,  e  servono  per  far  diminuire  la  facoltà  di  galleggiamento 
di  tutta  la  struttura^  a  misura  che  vengono  più  fliori.  Appena  il  carro 
del  pontone  é  giunto  in  prossimità  della  chiglia,  si  ferma  razione  delle 
pompe,  e  mediante  un  congegno  automatico,  di  cui  diremo  più  innanzi, 
il  bastimento  viene  abbrancato  e  sistemato  sui  cuscinetti  di  chiglia, 
in  guisa  tale  che  il  suo  peso  risulti  egualmente  distribuito  su  tutta  la  lun- 
ghezza e  larghezza  del  carro,  e  quindi  ogni  ruota  di  esso  sopporti  un 
ugual  carico.  Fatto  ciò,  le  pompe  tornano  ad  agire  sollevando  il  pon- 
tone col  bastimento,  finché  le  rotaie  del  pontone  si  congiungano  con 
quelle  della  ferrovia  sul  muro  del  bacino,  donde  il  carro  vien  condottò 
sulla  linea  per  eseguire  la  traversata;  al  termine  della  quale,  per  mezzo 
di  un  secondo  pontone,  viene  nuovamente  calato  dentro  mare.  Questa 
é  ridea  generale  deiroperazione;  ma  il  lettore  comprenderà  bene  quanto 
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essa  sia  delicata,  e  quindi  quante  difficoltà  debbansi  incontrare  per 
condurla  con  sicurezza  e  rapidità:  facciamoci  ora  a  vedere,  con  la 
scorta  della  tav.  II  in  qual  modo  l'Eads  si  proponga  di  sormontarle. 

Condizione  fondamentale  del  buon  funzionamento  di  tutto  il  sistema 
è  che  la  fòiccia  superiore  del  pontone,  nelPinnalzarsi,  si  mantenga  per- 
fettamente orizzontale,  ancorché  il  carico  non  trovisi  esattamente  nel 
centro,  e  che  in  tal  posizione  continui  a  mantenersi  durante  il  trascor^ 
rere  del  carro  sopra  di  essa,  quando  il  peso  dal  centro  si  trasporta 
verso  l'estremità,  passando  da  ultimo  sul  terreno. 

La  figura  mostra  il  pontone  del  tutto  sollevato,  e  il  bacino  è  rap* 
presentato  da  un  cassone  di  ferro  battuto,  pontato  ai  due  lati,  sotto  i 
quali  per  conseguenza  si  nasconde  una  parte  del  pontone.  Quei  due 
ponti  hanno  due  aperture,  per  cui  passano  le  torri,  la  lunghezza  delie 
quali  è  tale  che  i  meccanismi  fissati  sopra  le  loro  estremità  non  scen- 
dono mai  al  disotto  della  cinta  del  bacino.  Esse  sono  guarnite  con  pompe 
idrauliche,  che  per  mezzo  di  tubi  comunicano  con  un  sistema  di  presse 
idrauliche,  montate  in  un  piano  intermedio  del  pontone,  posto  a  circa 
6  piedi  sotto  la  coperta.  Nella  figura  si  vedono  le  estremità  delle  aste 
dì  compressione  delle  dette  presse,  disposte  in  sette  file  longitudinali; 
esse  formano  anche  delle  file  trasversali,  comprendenti  quelle  del  centro 
sette  presse,  e  quelle  intermedie  tra,  il  centro  e  le  estremità  rispetti- 
vamente cinque  e  tre  presse,  mentre  alle  estremità,  dove  arriva  una 
sola  delle  file  longitudinali,  havvi  per  conseguenza  una  sola  pressa, 
considerata  nel  senso  trasversale;  ma  il  totale  deirarea  premuta  dalle 
astei  è  eguale  in  ciascuna  delle  file  trasversali,  sia  che  contenga  una 
0  più  presse,  e  cosi,  trovandosi  esse  esposte  tutte  a  risentire  la  mede- 
sima pressione  idraulica  per  pollice  quadrato,  ne  segue  che  razione  che 
solleva  il  bastimento  si  esercita  con  forza  uguale  sopra  ciascuna  unità 
della  sua  lunghezza.  Certo  il  peso  di  un  bastimento  non  è  il  medesimo 
da  un  capo  all'altro  sopra  ciascun  piede  lineare,  ma,  per  la  forma  stessa 
del  bastimento,  una  porzione  del  peso  centrale  può  benissimo  essere 
trasmessa  verso  prua  e  verso  poppa.  Nell'atto  del  sollevamento  la  pres- 
sione delle  aste  viene  trasmessa  per  mezzo  di  colonne  guernite  di  cu- 
scinetti da  adattarsi  alla  chiglia  e  alla  carena,  come  diremo  descri- 
vendo il  carro.  Tutte  le  presse,  mediante  un  tubo  comune,  trovansi  in 
comunicazione  con  la  pompa  della  torre,  e  per  tal  modo  si  può  fare 
alzare  o  abbassare  il  pontone  senza  che  il  suo  movimento  influisca  sul 
giuoco  delle  aste.  Si  è  inoltre  provveduto  al  modo  di  poter  riunire  le 
presse  in  gruppi,  quando  si  voglia,  e  trasmettere  a  ciascun  gruppo  una 
pressione  diversa. 


É. 
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L*aso6nsione  o  la  discesa  del  pontone  si  mantiene  perfettamente 
verticale  per  opera  dei  quattro  gruppi  di  arieti  idraulici  che  si  vedono 
ai  quattro  angoli  del  dock.  Ogni  gruppo  si  compone  di  due  cilindri  e 
due  aste,  i  primi  fissati  sul  dock,  le  seconde  sul  pontone.  Uno  dei  due 
cilindri  è  invertito  ed  agisce  tirando  in  su  una  delle  aste  del  pontone, 
mentre  Taltro  pende  in  giù  comprimendo  l'altra  asta.  I  medesimi  cilin- 
dri sono  inoltre  connessi  fì^a  loro  a  coppie  nel  verso  delle  diagonali,  cioè 
quello  ad  azione  invertita  dell'un  angolo  si  connette  con  quello  ad  azione 
diretta  dell'altro  angolo  diagonalmente  ad  esso  opposto,  e  viceversa. 
L'intiero  sistema  viene  riempito  d'acqua;  e  ritenendo  che  il  movimento 
di  tutti  gli  stantufiì  sìa  uniforme,  si  comprenderà  subito  come  l'acqua 
scacciata  fuori  da  una  delle  presse  debba  essere  accolta  dalla  pressa  cor- 
rispondente. Suppongasi  pertanto  che  il  pontone,  trovandosi  nella  posi- 
zione mostrata  dalla  figura,  venisse  caricato  con  un  peso  di  100  tonnel- 
late ad  una  delle  sue  estremità;  essa  comincerebbe  subito  a  sommer- 
gersi, e  per  questo  stesso  movimento  forzerebbe  l'acqua  ad  escir  fuori 
delle  due  presse  dirette  e  la  spingerebbe  nelle  due  presse  invertite  del- 
l'estremità opposta,  la  quale  per  ciò  verrebbe  premuta  in  giù  esatta- 
mente nella  stessa  guisa  come  l'estremità  caricata.  Si  consideri  inoltre 
che  per  un  tal  caso  bisognerebbe  supporre  che  la  struttura  del  pontone 
galleggiasse  appena,  senza  possedere  in  sé  veruna  riserva  di  galleggiar 
mento;  supposizione  inammissibile,  perchè  allora  non  si  potrebbe  in  al- 
cuna guisa  condurre  sopra  di  esso  un  carro  caricato  con  grosso  peso; 
mentre  in  fatto  la  salita  e  la  discesa  del  pontone  vengono  guidate  da 
grossi  puntali,  che  agiscono  come  aste  ancorate,  tanto  ch^  appena  quello 
ha  raggiunto  il  livello  voluto,  questi  gl'impediscono  d'innalzarsi  di  più 
ed  allora  viene  ripresa  l'azione  delle  pompe  d'esaurimento  finché  il 
pontone  abbia  acquistato  tanta  facoltà  di  galleggiamento,  da  potervi 
metter  su  tutto  il  carico  senza  alcun  rischio  di  sommersione.  Quindi 
l'effetto  risultante  da  una  disuguale  distribuzione  del  peso  sarà  quello 
di  causare  nel  punto  più  caricato  una  pressione  idraulica  tale  da  tenere 
depresso  il  punto  ad  esso  opposto;  e  da  ciò  risulta  l'orizzontalità  di  tutto 
il  sistema. 

L'ofScio  del  pontone  adunque  è  quello  di  sollevare  il  bastimento, 
mentre  le  presse  si  distribuiscono  il  peso  egualmente  fì:*a  di  loro,  pren- 
dendone ciascuna  fila  trasversale  una  proporzionata  parte  del  tutto. 

Supponendo  che  il  peso  lordo  del  bastimento  sia  di  5  mila  tonnel- 
late, ognuna  delle  cinquanta  file  di  presse  sosterrà  100  tonnellate.  Per 
mezzo  di  un  indicatore  galleggiante,  nel  sistema  dei  tubi,  si  potrà  quindi 
registrare  la  pressione  esercitata  per  ogni  pollice  quadrato  sull'area 
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delle  aste  di  compressione,  o  stantuffi,  e  ricavarne  il  peso  totale  del 
bastimento  col  suo  carico.  La  pressione  nelle  presse  non  viene  pro- 
dotta dalla  pompa  idraulica,  ma  dal  graduale  adagiarsi  del  bastimento 
sopra  i  cuscini  di  chiglia  e  di  carenai  a  misura  ch*esso  emerge  dal- 
l'acqua sollevato  dal  i>ontone.  La  pompa  idraulica  non  fk  che  spingere 
in  su  gli  stantuffi  fino  al  punto  che  ogni  cuscino  aderisca  bene  al  ha* 
stimento;  allora  essa  si  arresta,  si  chiudono  le  valvole  delle  presse  e 
Facqua  che  vi  rimane  mantiene  i  sostegni  nella  lor  posizione;  quindi 
si  fa  agire  di  nuovo  la  pompa  centrifuga  che  estrae  Tacqua  dal  pon- 
tone. A  misura  che  diminuisce  il  galleggiamento  della  nave  sorgente 
fuori  dall'acqua,  si  aumenta  gradatamente  il  peso  sopra  gli  stantuffi, 
i  quali  finiscono  per  equilibrarsi,  alcuni  sorgendo  ed  altri  calando  al- 
cun poco.  Siccome  le  presse  trovansi  stabilite  nel  pontone,  cosi  è  stato 
mestieri  trovare  un  mezzo  per  mantenere  ai  sostegni,  che  fanno  parte 
del  carro,  l'equilibrio  comunicato  ad  essi  dalle  dette  presse,  cioè  fis- 
sarli prima  che  il  carro  venga  rimosso  dal  pontone.  A  tale  scopo  fra 
la  sommità  di  ogni  stantuffo  e  il  cuscino  corrispondente  ad  esso  tro- 
vasi interi>08ta  una  colonna  a  vite  (come  vedesi  alla  tavola  HI,  la 
quale  riproduce  la  sezione  trasversale  del  carro  presso  al  centro  della 
sua  lunghezza),  portante  invitata  una  rotella  a  manubri.  Prima  che  il 
carro  venga  affondato  insieme  col  pontone,  tutte  queste  rotelle  ven- 
gono fissate  in  alto  sulle  rispettive  colonne,  a  fin  di  permettere  che 
i  cuscini  possano  cadere  in  basso,  e  durante  il  sollevamento  del  carro 
esse  non  aderiscono  al  piano  dei  suoi  travi;  ma  appena  ottenutosi  Te- 
quii  ibrio  dei  cuscini  per  mezzo  delle  presse,  le  dette  rotelle  vengono 
abbassate  a  mano,  e  fortemente  invitate  al  basso  delle  rispettive  co- 
lonne,  di  guisa  che  i  cuscini  non  possano  più  muoversi  quando  per  la 
riapertura  delle  valvole  (che  si  fa  subito  dopo),  cessa  l'azione  dalle 
presse,  e  gli  stantuffi  ricadono  alla  posizione  di  riposo  (1).  Eseguito 
ciò,  l'operazione  del  sollevamento  ò  completa,  e  la  nave  può  essere 
tirata  in  terra  e  cominciare  il  viaggio  tirata  da  tre  coppie  di  loco- 
motive. 

La  struttura  del  carro,  nelle  sue  parti  principali  e  nell'insieme, 
apparisce  dalle  tav.  Ili  e   V,  le   quali   (come  già  dicemmo)  sono 

(1)  Per  la  migliore  intelHgenxa  di  qnesto  passo  riproduciamo  dal  Cosmot  la  tav.  IV, 
che  mostra  la  struttura  di  una  delle  suddette  colonne  di  sostegno. 

A  —  colonna  a  TÌte  sormontata  dal  cuscino. 
B  -~  rotella  a  manubrio  invitata  sulla  colonna. 
C  —  manicotto  Asso  sulla  traversa  del  carro. 
D  —  sommità  dello  stantuffi). 
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state  ricavate  da  un  modello  costruito  per  dimostrare  il  concetto  ge- 
nerale del  progetto  e  la  possibilità  di  eseguirlo,  non  già  per  illustrare 
precisamente  quei  particolari  meccanismi  che  verranno  da  ultimo  adot- 
tati. Le  travi  maggiori  sono  quelle  trasversali;  esse  sono  collegate  in- 
sieme da  Inngherine,  e  fino  ad  un  certo  punto  dal  bastimento  medesimo. 
Il  peso  di  questo,  distribuito  in  modo  eguale,  come  si  è  già  detto,  sulle 
linee  trasversali  delle  presse,  viene  trasmesso  alle  travi,  e  per  esse  alle 
molle  e  alle  ruote.  Cosi  ogni  ruota  sopporta  lo  stesso  carico,  che  effet- 
tivamente risulterà  dalle  8  alle  9  tonnellate  pei  più  grossi  bastimenti 
che  si  avranno  da  trasportare.  Ogni  ruota  ha  un  proprio  asse  (tav.  V), 
e  sopra  ciascun  binario  esse  trovansi  aggruppate  a  quattro  a  quattro 
fra  una  traversa  e  Taltra  del  carro.  Questo  non  ha  volticella,  o  mec- 
canismo di  sorta  per  girare,  poiché  tutta  la  linea  da  un  capo  all'altro 
non  ha  curve.  Ad  ogni  ruota  corrisponde  una  robusta  molla,  provata 
con  la  carica  di  20  tonnellate,  sotto  lo  sforzo  della  quale  il  raccorcia- 
mento  è  di  6  pollici;  ma  nella  pratica  non  avendo  da  sopportare  più 
di  10  tonnellate,  esso  sarà  di  soli  3  pollici.  Per  tal  modo  fra  i  sostegni 
e  il  terreno  s'interporrà  una  specie  di  materasso  elastico,  sul  quale  il 
bastimento  potrà  adagiarsi  al  sicuro  da  ogni  scossa  o  vibrazione;  e 
a  tal  uopo  anche  la  faccia  dei  cuscini  aderente  alla  nave  sarà  fode- 
rata di  caoutchouc;  quelli  poi  che  devono  abbracciarla  sui  fianchi  della 
massima  sezione  trasversale  saranno  articolati  a  guisa  di  catena,  a 
fin  di  secondarne  meglio  la  curvatura,  ed  assicurarle  un*ulterior  pro- 
tezione contro  r  impulso  del  vento  (1). 

La  ferrovia  avrà  tre  binari,  col  solito  scartamento  di  piedi  4  e 
pollici  8  Vs>  6  SAi*à  tracciata  a  linee  rette.  Si  comprende  come  non  si 
possa  avere  una  sola  linea  retta  per  traversare  le  134  miglia  che  cor- 
rono fra  ì  due  Oceani,  e  come  d'altra  parte  non  sia  possibile  far  gi- 
rare un  carro  lungo  più  di  400  piedi  su  curve  che  abbiano  un  raggio 
minore  di  20  miglia.  In  un  certo  tratto  essa  passa  per  una  serie  di 
valloni  fiancheggiati  da  colline,  che  sono  i  contrafforti  delia  Sierra  Ma- 


(l)  Stimiamo-  far  cosa  utile  riprodocendo  dal  Cotmoa  una  seaione  trasversale  di  tutta 
la  descrìtta  costruzione  —  V.  la  ta7.  VI  dove: 

J  — >  indica  i  serbatoi  dentro  le  torri. 

/  —  le  torri  che  ricevono  Tacqna  dalle  pompe  collocate  sopra  di  esse. 

A  —  le  colonne,  o  sostegni  esteriori. 

B  —  le  rotelle  di  arresto. 

i^  —  le  bielle  di  collegamento  fra  le  coXomue. 

O  —  la  catena  piatta  sui  àaacfii. 
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dre,  e  per  transitare  da  un  vallone  alPaltro,  o  dalFana  all'altra  spìa- 
nata,  occorre  eseguire  cinque  brusche  inflessioni.  È  mestieri  perciò  ado- 
perare delle  piattaforme  giranti,  la  cui  struttura  ò  una  delle  parti  più 
considerevoli  di  tutta  Topera^La  differenza  fra  esse  e  quelle  comuni  sta 
in  ciò  che  il  solito  binario  girante  ò  sostituito  da  un  pontone  galleggiante 
dentro  un  bacino  circolare  pieno  d'acqua  (V.  tav.  VII).  Il  pontone  è  gire- 
vole, come  le  solite  piattaforme,  sopra  un  pernio  centrale,  e  quando 
la  nave  in  vettura  si  avvicina,  lo  si  riempie  d'acqua  fintantoché  vada 
con  la  parte  inferiore  a  posar  solidamente  sul  fondo,  ed  a  formare  con 
la  fl%ccia  superiore  il  prolungamento  della  via  terrestre:  allora  si  fìi 
inoltrare  il  carro  sul  pontone;  quindi  si  fa  agire  la  pompa  centriAiga 
che  estrae  l'acqua  dal  pernio  centrale,  ed  appena  il  pontone  col  suo 
carico  comincia  a  galleggiare,  una  macchina  a  vapore  gli  fa  eseguire 
la  girata  necessaria  affinché  le  rotaie,  di  cui  esso  é  armato,  vadano 
a  porsi  sul  prolungamento  del  nuovo  binario  in  terra.  Quindi  il  pon- 
tone torna  ad  affondarsi,  e  il  carro  continua  il  suo  viaggio. 

Si  ha  l'intenzione  di  fornire  alcune,  od  anche  tutte  queste  piat- 
taforme giranti  con  binari  secondari,  o  di  recesso,  a  fin  di  poter  tirare 
in  disparte  un  carro  per  lasciare  il  passaggio  libero  ad  un  altro,  ed 
anche  per  servirsene  ad  uso  di  scalo  per  ripulire  o  riparare  la  carena 
di  qualche  bastimento. 

Giunto  il  convoglio  al  termine  della  traversata  sull'Oceano  oppo- 
sto, la  nave,  con  un'operazione  inversa  a  quella  qui  sopra  descritta, 
viene  calata  di  nuovo  dentro  l'acqua  e  restituita  al  suo  naturale  ele- 
mento. Da  quel  che  abbiamo  esposto,  e  con  la  scorta  delle  unite  figui*e, 
il  lettore  può  giudicare  da  per  sé  della  possibilità  di  eseguire  un  tal 
progetto;  qui  ricorderemo  soltanto  alcuni  pochi  nomi  fì*a  quelli  che 
hanno  unanimemente  attestato  non  esservi  nel  problema  propostosi  dal- 
l'Eads  alcuna  difficoltà  meccanica  che  non  possa  venir  risoluta.  I  si- 
gnori E.  J.  Reed,  Nathaniel  Barnaby,  costruttore  in  capo  della  mari- 
neria inglese;  William  John,  della  società  Barrow;  John  Fowler,  C.  F. 
Lyster  del  Mersey  dock;  Emerson  e  Murgatroyd,  costruttori  dei  bacini 
idraulici  di  Malta  e  di  Bombay;  Leader  Williams,  ingegnere  del  canale 
di  Manchester;  B.  Baker,  ingegnere  del  Forth  Bridge;  .i  professori 
Elgar  e  Martell  del  Lloyd,  e  tanti  altri  eminenti  ingegneri  americani, 
sonosi  tutti  pronunciati  favorevolmente  intomo  alla  pratica  riescita  del 
progetto;  tanto  che  la  Commissione  che  ne  ha  riferito  al  Senato  degli 
Stati  Uniti  ha  conchiuso  il  suo  lungo  e  diligente  rapporto  con  le  se- 
guenti parole  :  €  Le  testimonianze  intorno  a  questo  argomento  sono 
tanto  autorevoli  e  convincenti,  da  non  potersi  dubitare  che  la  costru- 
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zione  di  una  ferrovia  per  le  navi  sia  per  riescire  felicemente  nella 
pratica.  » 

Un  cosiffatto  verdetto  di  un  tribunale  tanto  illuminato  deve  to- 
gliere ogni  dubbio  che  abili  ingegneri  non  possano  tirar  fuori  deiracqua 
e  trasportare  con  tutta  sicurezza  un  bastimento  carico;  resta  quindi 
soltanto  da  vedere  se  il  transito  commerciale  dal  suo  Iato  offra  bastanti 
risorse  da  assicurare  il  pagamento  degl'interessi  sul  capitale  di  dieci 
milioni  di  lire  sterline,  a  cui  ascende  la  somma  preventivata  per  tale 
intrapresa. 

Abbiamo  già  dimostrato  con  qualche  particolare  il  risparmio  nella 
lunghezza  del  tragitto  eseguito  con  la  nostra  ferrovia,  paragonandolo 
con  quello  di  parecchie  linee  di  navigazione,  e  i  promotori  di  essa  pos- 
sono bene  ripromettersi  di  attirare  su  quella  via  una  gran  parte  dei 
grossi  traffici  da  tutte  quelle  linee  che  adesso  percorrono  un  più  lungo 
cammino.  Non  devesi  al  certo  disprezzare  la  concorrenza  del  canale  di 
Panama,  ma  ove  il  signor  Eads  riesca  a  procacciarsi  il  danaro  neces- 
sario per  la  sua  opera  allorché  le  azioni  saranno  messe  in  vendita,  la 
ferrovia  troverassi  pronta  ad  agire  qualche  tempo  prima  che  sieno  fi- 
niti i  lavori  del  canale  ;  la  qual  circostanza  unita  ai  grandi  vantaggi 
che  la  ferrovia  offre  a  tutti  i  bastimenti,  in  ispecie  ai  velieri,  sarebbe 
tanto  proficua  pel  buon  successo  finanziario  deirintrapresa,  da  assicu- 
rarle la  parte  del  leone  nella  compartecipazione  ai  traffici  marittimi. 
Quanto  al  canale  di  Nicaragua,  che  si  era  detto  doversi  costFuire  dal 
governo  degli  Stati  Uniti,  il  suo  progetto  è  rimasto  fin  qui  sulla  carta, 
e  non  è  affatto  sicuro  che  venga  approvato  da  ambidue  i  rami  del  Par- 
lamento. Inoltre,  sebbene  si  tratti  qui  di  un' intrapresa  essenzialmente 
internazionale  quanto  agi'  interessi  del  commercio,  si  può  anche  essere 
sicuri  che  il  patriottismo  paesano  riunirà  intorno  al  progetto  dell'Eads 
i  voti  degli  abitanti  di  tutta  la  valle  del  Mississipi,  dove  nemmeno  i 
fanciulli  ignorano  le  grandi  opere  da  lui  compite  per  migliorare  la  na- 
vigazione di  quel  magnifico  bacino  idraulico. 

Un  computo  fatto  nell'anno  1879  dal  signor  Giuseppe  Nimmo,  capo 
dell'ufficio  centrale  di  statistica  negli  Stati  Uniti,  fissò  a  3  milioni  di 
tonnellate  l'ammontare  delle  merci  che  in  quell'anno  avrebbero  transi- 
tato suir  istmo,  se  vi  fossero  stati  i  mezzi  per  effettuarne  la  traversata. 

D'allora  in  poi  il  commercio  ha  avuto  grandi  aumenti,  almeno  ri- 
guardo al  volume  delle  merci  ;  il  traffico  fra  la  costa  del  Pacifico  ed  i 
paesi  esteri  situati  ad  oriente  del  Capo  Horn,  che  nel  1879  venne  cal- 
colato a  tonnellate  551  929,  ha  raggiunto  nel  1882  l'ammontare  di  ton- 
nellate 1  423  737,  compresevi  900  000  di  cereali.  I  benefici  realizzati  dai 
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bastimenti  che  nel  detto  anno  82  hanno  trasportato  1  grani  dalle  coste 
del  Pacifico  in  Europa,  sommano  a  più  di  3000000  di  lire  sterline,  e  ad 
una  somma  anche  maggiore  ascende  il  prodotto  delle  linee  transconti- 
nentali pei  grani  da  esse  trasportati  in  quello  stesso  anno  fra  8.  Fran- 
cisco e  Nuova  York.  Circa  il  25  per  cento  del  traffico  fra  Flnghilterra 
e  le  Indie  orientali  si  fa  con  velieri  girando  il  Capo  di  Buona  Speranza, 
e  questa  quarta  parte  del  totale  è  rappresentata  da  tonnellate  800  009; 
è  da  far  conto  che  una  buona  quantità  ne  verrà  assicurata  alla  via  di 
Tehuantepec,  più  corta  e  spedita,  specialmente  a  motivo  delFaiuto  che 
vi  si  trova  dai  venti. 

Riproduciamo  qui  appresso  un  prospetto,  compilato  dai  promotori 
della  impresa,  dimostrante,  per  mezzo  del  tonnellaggio,  a  quanto  am- 
monterà, nell'anno  1889,  il  traffico  di  quelle  linee  che  potrebbero  aver 
profitto  dal  traversar  T  istmo  sulla  proposta  ferrovia. 

Toanollaffgto  oIm  al  prevede  tfeasltabile  svila  tenovia  per  le  navi 

nell'aiuo  1889. 


Tonnellaggio 

Ln«8B  COMHBBCULI  ORA  PBBC0B8B 

Presentemente 

trasportato 

su  vie 

più  lunghe  di  quella 

di 

Tehuantepec 

Calcolato  in  ragione 

delPaumento 

veriHcatoai 

dal  1879  al  1883 

e  del 

crescente  sviluppo 

dei  traiflci 

1.  Ferrovia  di  Panama 

TonuclUto  nel  18S3 
T7  938 

237  311 
349  454 
14V3  737 
18S8  621 
185  000 
400  000 

400  000 

TonneUftto  nel  18S9 
60  000 

330  081 
489  135 

2.  Dalle  coste  deffli  Stati  Uniti  ani  Pacifico 
a  quelle   sufr Atlantico,   per  la  via  del 
Ca|K>  Hom 

B^  Dai  porti  deirAtlantico  ai  paesi  posti  all'oc- 
cidente  del  Capo  Hom 

4.  Dalle  coste  degli  Stati  Uniti  sol  Pacifico  ai 

paesi  esteri  alPoriente  del  Capo  Hom.  . 

5.  Dair  Europa  ai  paesi  situati  airoccidente 

del  Capo  Horn 

2  135  605 

2285  776 

6.  Dalla  Colombia  inglese,  costa  del  Pacifico, 
air  Europa.   .............. 

235  000 

7.  Grossi  cariclii  trasportati  a  piccola  velo- 

cità sulle  linee  transcontinentali .... 

8.  Cinquanta  per  cento  delle  merci  che  ora 

vanno  dall'Asia  in  Europa  per  la  via  del 
Capo  di  Buona  Speranza 

0.  Nuovo  traffico  che  dovrà  attivarsi,  per  la 
proposu  ferrovia,  dai  porti  dell*  Unione 
situati  sul  Oolfo  e  da  quelli  del  Messico 
airoceano  Pacifico 

600  000 
400  000 

1  000  ooo 

4  842  111 

7  5fi4  597 
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Qaesto  totale  viene  confermato  dal  fatto  che  il  Congresso  tenutosi 
nel  1879  a  Parigi  x>el  canale  interoceanico  calcolò  che  nell'anno  1889  il 
traffico  avrebbe  raggiunto  7  250  000  tonnellate.  La  spesa  per  Teser- 
cizio  della  ferrovia  non  potrà  esser  grande,  non  essendovi  carico  alle 
stazioni,  né  trasbordo  o  carreggio  di  merci;  la  spesa  per  la  manuten- 
zione dovrà  necessariamente  essere  piccola,  grazie  alla  moderata  ve- 
locità e  alla  solida  costruzione  delle  opere. 

Si  ò  calcolato  che  tutte  queste  spese  assorbiranno  non  più  del  40 
per  cento  delFintroito  lordo.  Quindi,  ammettendo  che  il  capitale  impie* 
gate  nella  ferrovia  salga  a  15  milioni  di  lire  sterline,  e  che  si  faccia 
pagare  il  transito  in  ragione  di  3  dollari  la  tonnellata,  sopra  6  milioni 
di  tonnellate  si  realizzerebbe  un  beneficio  netto  di  2  160  000  lire  ster- 
line, ossia  il  14  V4P^i*  cento  del  capitale  impiegato;  riducendo  il  di- 
ritto di  transito  a  due  dollari,  si  avrebbe  il  fruttato  del  9,6  per  cento. 

Pertanto  noi  abbiamo  considerato  la  ferrovia  per  le  navi  sotto  tri- 
plice aspetto,  cioè  :  geografico,  tecnico  e  commerciale,  ed  abbiamo  ve- 
duto com'essa  si  trovi  nel  bel  mezzo  dei  più  attivi  mercati  mondiali,  ed 
oflFk*a  non  solo  la  via  più  corta,  ma  eziandio  la  più  spedita,  fra  Foriente 
e  Toccidente.  A  differenza  delle  linee  transcontinentali  americane,  essa 
non  ha  da  salire  migliaia  di  piedi  ft*a  gole  di  montagne  per  quindi  di- 
scendere tortuosamente  con  fortissime  pendenze,  macorraquasi  in  linea 
retta  da  un  oceano  all'altro  con  pendenza  di  soli  pochi  piedi  a  miglio. 

Dall'una  parte  le  brezze  spingono  il  commercio  dell'Atlantico  pro- 
prio allo  sbocco  di  essa,  e  dall'altra  la  corrente  del  Qolfo  vi  spingerà  i 
bastimenti  mercantili  diretti  verso  il  levante  con  la  velocità  di  90  mi- 
glia al  giorno  senza  ch'essi  debbano  far  uso  nò  di  vela,  né  di  vapore. 
Presso  ad  una  delle  sue  estremità  mette  foce  il  Mississipi,  il  corso  del 
quale,  compresi  i  suoi  afiluenti,  sviluppala  lunghezza  dil63  000migliaso- 
pra  una  contrada  abitata  tutta  da  una  gente  la  più  industre  e  intrapren- 
dente che  sia  nel  mondo,  la  quale  già  è  insofferente  di  restringere  la 
sua  vita  dentro  i  limiti,  sebbene  smisurati,  di  essa  contrada,  e  comincia 
a  bramare  i  mercati  delle  vecchie  nazioni,  cercando  uno  sbocco  alle  sue 
manifatture.  Presso  all'altra  estremità  giace  la  costa  del  Pacifico,  dove 
l'industria  è  ancora  bambina,  ma  che  già  è  capace  di  alimentare  mi- 
lioni di  persone  oltre  i  suoi  propri  abitanti;  in  distanza  trovasi  la'China 
dove  la  Francia  sta  profondendo  sangue  e  tesori  per  procacciarsi  una 
stazione  di  commercio,  e  l'Australasia  di  cui  tre  grandi  nazioni  europee 
si  contendono  il  territorio,  sebbene  abbiano  la  certezza  di  non  poterne 
ricavare  alcun  profitto  materiale,  se  non  fra  molti  anni. 

Gosicchò  Tehuantepec  situato  a  mezza  strada  fra  l'occidente  e  To- 
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riente,  interposto  tra  quelle  regioni  dove  il  cielo  inclemente  non  feconda 

I  germi  del  terreno  e  quelle  dove  le  messi  biondeggiano,  trovasi  a  por- 
tata tanto  di  coloro  che  hanno  bisogno  di  vendere  i  prodotti  dell*  indu- 
stria manifatturiera  per  procacciarsi  Talimento,  quanto  degli  altri  che 
ritraggono  dalla  terra  fi*utta  e  cereali  oltre!  loro  bisogni.  Se  un  canide 
naturale  fosse  esistito  a  traverso  Fistmo  americano,  certo  Tlnghilterra, 
la  Francia,  TOlanda  e  la  Spagna  se  ne  sarebbero  conteso  il  possesso  in 
più  d'una  battaglia  durante  quel  procelloso  periodo  in  cui  i  domini! 
spagnuoli  fecero  scorrere  tanto  sangue  ft*a  le  potenze  marittime  dei- 
TEuropa. 

A  petto  di  un  tal  passaggio  quello  di  Gibilterra  sarebbe  parso  una 
cosa  da  nulla,  e  la  fortunata  nazione  che  per  mezzo  di  quel  possesso 
avesse  potuto  tener  lontane  le  sue  rivali  dalla  China  e  dalle  isole  del 
Pacifico,  avrebbe  accaparrato  per  sé  sola  tutto  il  beneficio,  senza  verun 
riguardo  agrinteressi  degli  altri,  poiché  al  tempo  di  cui  parliamo  la  co- 
munanza degr  interessi  tn,  le  nazioni  era  una  parola  senza  significato. 

II  commercio  odierno,  migliaia  di  volte  più  grande  del  commercio  di 
allora,  attende  dall'Eads  e  da'  suoi  soci  che  gli  aprano  una  nuova  via  a 
traverso  il  coUo  dell'istmo;  ma  fa  duopo  che  il  progetto  venga  eseguito 
con  la  massima  sollecitudine  e  accuratezza,  poiché  il  commercio  ha  bi- 
sogno di  essere  spinto  con  vigore  sulle  vie  nuove,  e  nei  primordi  il  più 
piccolo  inconveniente  getterebbe  una  tale  ombra  di  dubbio  sulla  bontà 
dell'intrapresa  da  far  volgere  la  scala  dalla  nostra  via  alla  sua  rivale, 
cioè  il  canale  di  Panama.  Occorre  perciò  che  la  ferrovia  per  le  navi  non 
solo  riesca  bene,  ma  dia  buoni  risultati  fin  dal  primo  momento  ;  il  treno 
inaugurale  che  trasporterà  il  primo  bastimento  deve  condurlo  con  tutta 
sicurezza,  come  se  fosse  il  millesimo,  ed  allora  si  potrà  esser  certi  che 
i  bastimenti  continueranno  ad  affluire  su  quella  via,  la  quale  verrà  an- 
noverata come  una  delle  più  notevoli  tra,  le  tante  grandi  opere  com- 
piute nel  nostro  secolo. 

Traduz.  di  0.  Barlocci. 


SULLE  COSTRUZIONI  DELLA  MARINA  INGLESE 

(8uniQ  di  jiareri  emeBBi  dal  Bignor  JBajrnMby,  capo  coairuiiore) 


Il  signor  Barnaby  ha  manifestato  ultimamente  al  corpo  reale  dei  co- 
strattori  navali  le  sfue  idee  suir  indirizzo  delle  costruzioni  navali  inglesi. 
Eccone  un  sunto  tratto  dal  Times  : 

P  II  1884  è  stato  notevole  per  alcune  prove  di  velocità,  assai  riu- 
scite. Si  possono  notare  i  seguenti  dati: 


NAVE    B    DATA 

DBkria 

Ui«rica 

UaekMle 

Bm«raMa 

CflU^fWMd 

(ottobre  S4) 

(giugno  84) 

(febbraio  84) 

(luglio  84) 

(maggio  84) 

Spostamento  in  tonnell. 

12  000 

9r)60 

5700 

30U0 

8150 

Carico  valvole  di  sicn- 
reasa ..•>•••* 

110 
70 

96 
66 

90 
91.7 

90 

00 

Tiraggio  naturale  rivo- 
Iasioni  

89 

Cavalli  indicati 

13  000 

8000 

6926 

8369 

Velocità 

19.25 

18.25 

16.25 

93.65 
7836 

123.29 
6063 

16.6 

Tiraggio  fonato  rivola- 

95.57 

CavaUi  indicati 

9573 

Velocità 

16.75 

18.35 

16.84 

Probabilmente  l'andatura  a  tutta  forza  con  tiraggio  naturale  non 
sarà  più  realizzata.  Il  tiraggio  forzato  ha  il  gran  vantaggio  che  si  può 
sempre  contarvi  sopra  per  ottenere  molto  prossimamei^te  V  intera  forza 

30 


450 


SULLE  COSTRUZIONI  DELLA  MARINA  INGLESE. 


2^  Le  difficoltà  circa  il  governo  deìVAgamemnon  destarono  molta 
attenzione.  Per  bene  intendere  la  quistione  occorre  notare  le  peculia- 
rità della  nave: 


DreidMBglit 

come  fu  disegnato  nel  1872 

e  completato 


IglMtBBM 


Larghezza 

Lunghezza 

Immersione  media 

Dislocamento  in  tonnellate . . . 

Grossezza      j  S«*^ 

della  corazza   j  j,^^ 

Armamento 

Provvista    }  No»""»*»® 

di  carbone  }  straordinario. . . 

Forza 

Velocità 


320  p. 
83.10" 
£0.9 
lOSSO 
W,  18''  e  11" 
14"  in  dne  spessori 
4  cannoni  da  33  tonnell. 
1800  tonnellate 
1483  » 

8210 

14»/4 


280  p. 
66 

23.6'' 
8510 
18^'  e  IS''  in  due  spessori 

Ift''  e  14" 

4  cannoni  da  33  tonnellate 

700 

960 

0360 

13 


Nell'aprile  1882,  dopo  alcune  prove  di  macchina  preliminari  in  cui  Tap- 
parecchio  di  governo  non  diede  risultato  soddisfacente,  fu  proposta  l'ag- 
giunta di  una  falsa  chiglia,  aumentando  V  immersione  media  a  piedi  2A  ^/^ 
e  la  massima  a  26  piedi  affondando  cosi  il  timone  di  2  piedi.  Ma  si  pre- 
feri non  abbandonare  il  vantaggio  della  minore  pescagione  finchò  delle 
prove  in  navigazione  non  Tavessero  indicato  necessario.  I  rapporti  degli 
ufficiali  e  Tesperìmento  del. comandante  Long  nella  Manica,  fecero  dire 
a  quest'ultimo,  nel  lasciar  l'Inghilterra,  che  egli  si  varrebbe  certamente 
della  facoltà  di  allargare  il  timone  a  Malta.  Ma  prima  di  partire  aveva 
sistemato,  coll'assìstenza  del  signor  Fronde,  un  registratore  automatico 
pel  timone.  Nel  tragitto  a  Gibilterra  questo  fu  applicato  airapparecchio 
a  mano  ed  a  quello  a  vapore  successivamente,  coi  risultati  seguenti  : 

A  mano  A  vapore 

Numero  di  volte  che  il  timone  fu  mosso 

nell'ora 29  88 

Periodo  durante  il  quale  la  barra  era 

ferma  in  mezzo minuti  13  Vs       secondi  42 

Àngoli  massimi  di  barra  da  ciascuna 

parte 12®  20** 
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Il  comandante  Long  riferi  quindi  che  la  nave  non  richiedeva  naag- 
giore  potenza  di  governo,  ma  che  pareva  richiedere  chiglia  addizionale 
per  assicurare  la  stabilità  di  governo  senza  bisogno  di  usare  il  timone 
per  mantenerla.  Dopo  ulteriori  esperimenti  fu  deciso  a  Malta  che  la  nave 
era  perfettamente  sotto  comando  e  che  pescando  26  piedi  a  poppa  go- 
vernava bene  come  qualunque  altra  nave  della  flotta. 

Vi  sono  state  crìtiche  sulla  pienezza  delle  linee  di  questa  nave, 
come  avente  qualche  oscuro  effetto  sul  modo  di  governare.  L'esperi- 
mento di  Torquay,  fatto  in  relazione  al  disegno,  mostrò  che  le  linee  non 
sono  disadatte  ad  una  velocità  di  13  nodi,  la  quale  era  la  massima  sta- 
bilita per  condizione  nel  disegno.  La  pienezza  di  forme  era  certamente 
necessaria  ove  tanto  si  era  tentato  con  una  lunghezza  di  280  piedi  e 
una  pescagione  di  piedi  23  Vs-  Alla  data  del  disegno  si  era  supposto  es- 
servi molto  a  dire  in  favore  di  proporzioni  anche  maggiori,  ma  pre- 
valsero altri  consigli  e  VAgamemnon  allungato,  cioè  il  Coìossus,  ha  evi- 
tato del  tutto  la  difficoltà  di  governare,  ottenendo  pure  maggiore  velocità 
con  uguale  forza  di  macchina. 

'ò"*  Le  recenti  polemiche  sulla  forza  relati  va  della  marina  inglese 
furono  aperte  dalla  Pali  Mail  Gazette,  con  molta  abilità.  Si  son  fatte 
molte  asserzioni  erronee  ed  esagerazioni  e  vi  furono  molti  punti  assai 
interessanti  lasciati  da  parte:  o  se  furono  toccati,  gli  ufficiali  di  ma> 
rina  che  li  toccarono  preferirono  allargarsi  su  quistioni  di  costruzioni 
navali. 

Le  quistioni  puramente  navali  che  avrebbero  potuto  essere  da  loro 
discusse  con  vantaggio  sono  :la  forza  relativa  del  jper^onaZé  della  marina 
inglese,  anzitutto  di  quello  della  flotta,  sempre  utilizzabile;  ed  in  secondo 
luogo,  includendo  tutte  le  riserve.  La  Francia  ha  sulle  navi  armate  in 
tempo  di  pace  15  mila  uomini,  contro  i  22  mila  dell'Inghilterra,  ed  ha 
inscritti  170  mila  uomini  di  mare,  mentre  1*  Inghilterra,  includendo  le 
riserve,  non  ha  100  mila  uomini.  V*  è  poi  un'altra  questione  urgente.  Può 
essere  nell'interesse  della  Francia  il  costruire  grosse  navi  da  battaglia, 
non  in  quello  dell'Inghilterra,  per  il  differente  ufficio  che  deve  compiere 
la  flotta,  il  diverso  carattere  e  la  diversa  istruzione  degli  uomini. 

li  solo  motto  dell'ammiraglio  della  flotta  è  «  imitare  le  navi  di  ogni 
classe  nella  sua  marina  »  e  solo  duplicarne  il  numero. 

Tutte  le  più  vecchie  autorità  navali  e  tutti  gli  statisti  insistevano 
sul  mantenere  la  facoltà  di  visitare  le  navi  neutrali  e  confiscare  in 
esse  la  merce  nemica.  Nel  1856  ciò  fu  abbandonato  e  fu  abolita  la 
corsa. 

Sebbene  non  sia  mai  stato  ratificato  formalmente,  tutte  le  potenze 
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europee,  tranne  la  Spagna,  acconsentirono  ad  ana  dichiarazione  di  tal  ge- 
nere. Gli  Stati  Uniti  erano  propensi  a  cadere  pare  d'accordo  se  fosse  stata 
assicarata  contro  la  cattura  ogni  specie  di  proprietà  privata,  sia  sotto 
bandiera  neutrale  o  nemica.  Non  si  potrebbe  addivenire  ad  un  accordo 
più  definito  circa  questa  importante  questione,  la  quale  affretta  in  modo 
vitale  quella  della  specie  e  numero  di  navi  richieste  per  la  difesa  na* 
zionale? 

Siffatte  questioni  sono  lasciate  quasi  totalmente  da  parte  dagli  uffi- 
ciali navali. 

Il  risultato  della  polemica  è  stata  la  decisione  di  costruire  per  con- 
tratto un  numero  di  nuove  navi.  Si  sarebbe  dovuto  vedere  che  nes- 
suna di  esse  rappresenta  tipi  già  sperimentati  in  mare.  Stiamo  quasi 
cosi  male  come  i  Arancesi.  Essi  non  ripetono  mai  un  tipo  già  stato  spe- 
rimentato. 

Lo  sviluppo  dell'armamento  è  cosi  rapido  che,  quando  una  nave  è 
provata,  qualche  combinazione  nuovamente  immaginata  presenta  mag- 
giori attrattive  di  quelle  che  trovansi  nella  nave  in  prova. 

Dedurrei  io  stesso,  da  questo  rapido  cambiamento  di  moda,  che  le 
navi  molto  grandi  si  debbono  produrre  lentamente,  e  che  si  debbono  di 
preferenza  aumentare  quelle  classi  che  possiedono,  per  velocità,  prov- 
vista di  carbone  ed  armi,  la  potenza  di  fkre  contro  le  navi  più  grandi 
un  attacco  convergente,  mentre  il  subitaneo  affondamento  di  tali  navi 
per  attacco  di  rostro  o  di  torpedine  sarebbe  assai  meno  disastroso  alla 
marina  cui  appartengono. 

Il  signor  Reed  spera  di  opporsi  al  rostro  e  al  siluro  corazzando  la 
carena.  Personalmente  non  ho  fede  in  questo  piano  per  la  nostra  ma- 
rina, sebbene  abbia  recentemente  avuto  occasione  di  veder  ciò  messo  ia 
opera  con  molta  perizia  da  luL  La  vera  difesa  per  noi  contro  la  crescente 
potenza  delle  armi  subacquee  sta  nel  numero  delle  navi.  Considero  come 
cosa  solo  secondaria  quella  di  opporre  alle  navi  nemiche  una  esten- 
sione di  corazza  a  prova  dei  cannoni  leggieri. 

Ciò  di  cui  noi  più  abbisognamo  sono  navi  bene  armate  e  veloci,  la 
cui  galleggiabilità  sia  assicurata  da  una  cintura  o  da  un  ponte  equiva- 
lente. 

Circa  l'assoluta  forza  della  marina  inglese,  io  convengo  intera- 
mente con  coloro  che  desiderano  sia  doppia  di  quella  della  Francia. 

La  questione  sta  nel  modo  di  ottener  ciò,  e  nello  studiare  se  sia 
giusto  il  rivolgere  la  principale  attenzione  ad  accumulare  del  materiale 
morto  sopra  grandi  navi. 

4"*  Per  mettere  in  chiara  luce  la  questione  dell'estensione  della 
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cintura  alle  estremità  della  nave,  accludo  un  quadro  comparativo  co- 
struito allo  scopo  : 

TI9I  di  navi  da  tettaylia  IbitImìs  ooatntfte  o  proposte 
oon  ootromità  non  oorassato. 


Pbb  cento 

aalleggiabilità  perduta  II 
togliendo 
completamente  le  estremity 
non  corauate          | 

Quantità  toUle 
di  cui  si  immerge  la  nave 

De11*«rea 

di  galleggiamento 

coperta 

da  corassa 

Incluso  nei  carbonili 
oltre  la  coraxia 

Dalle  camera 
con  sughero  incluse 

Rimanente 

Dello  spazio 

deirultiroa  colonna 

occupato 

da  provviste 

escluso  lo  spailo 

con  sughero  0  carb. 

1 

s 

00 

Tonn. 

polì. 

Tonn. 

Hfarrior 

00 

50.25 
42 
45.4 

nessuno 
nessuno 

30 

18.5 

0 
0 

11.4 
12.85 

40 

40.7: 
16  6 
23.25 

17.5 
17.5 
25.4 
24.5 

H50 
780 
730 
580. 

32 
42 
23 
22 

0  ?10 

R€9ittanc0 

6  270 

inflexiblé 

11  S<0 

Agam0fnnon 

8  510 

Colottus 

42.75 

28.85 

12 

18.4 

22.8 

570 

18 

9  150 

CoUingwood 

54.15 

17.4 

0 

28.45 

22.6 

500 

17.5 

9  lóO 

Camperdown 

56.35 

17 

0 

26.65 

21 

420 

14 

10  000 

Conqu§rar 

90.15 

nessuno 

0 

3.85 

10 

34 

1    «/4 

6200 

Ultimo  disegno  appro- 
vato per  navi  a  una 
torre ...• 

6a4 
81.85 

17 
nessuno 

0 
0 

22.6 
15^15 

81 
10 

380 
41 

11.5 
2 

10  300 

Incrociatori  a  cintura. 

4900 

A  giustificare  Tarresto  della  cintura  corazzata  a  breve  distanza 
dalle  estremità,  deve  dirsi  che  noi  reputiamo  desiderabile  il  proyvedere 
un'altezza  metacentrica  straordinariamente  grande  nella  nave  intatta, 
a  fine  di  ovviare  alle  sue  perdite  per  la  penetrazione  dell'acqua.  Che 
non  vi  sia  in  ciò  serio  svantaggio  riguardo  al  rollio,  è  dimostrato  dal 
comportarsi  dell'  Inflexible,  in  cui  l'effetto  della  grande  altezza  meta- 
centrica sulla  rapidità  e  frequenza  delle  oscillazioni  è  compensato  dalla 
molta  inerzia  della  larga  e  pesante  cittadella  ed  è  ridotto  mediante 
altri  mezzi. 

Quando  gli  ufficiali  di  marina  francesi  riconoscano  questa  nuova 
condizione  di  cose  e  non  temano  più  il  grave  rollio  che  furono  avvezzi 
a  trovare  invariabile  compagno  di  un  metacentro  elevato,  preferiranno 
probabilmente  di  accettare  una  migliore  protezione  dei  loro  cannoni  o 
una  minore  grandezza  della  nave.  Oli  ultimi  disegni  del  signor  de  Bussy, 
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autore  del  RedotUable,  Dévastation,  Foudroyant,  Tonnerre,  Tem- 
péte,  ecc.,  provvedono  per  una  cittadella  centrale  con  le  usuali  pro- 
porzioni ed  altezza  dì  metacentro  e  con  sottile  corazza  alle  estremità 
della  cintura  a  prova  dei  cannoni  a  tiro  celere. 

È  concepibile  che  un  qualche  provvedimento  simile  contro  mitra- 
gliere potrebbe  essere  una  prudente  aggiunta  quando  si  potessero  la- 
sciar da  parte  degli  altri  pesi.  "SeìV Agamemnon,  per  esempio,  si  po- 
trebbero mettere  piastre  di  2  pollici  in  una  cintura  larga  6  piedi  invece 
di  meno  di  un  terzo  del  munizionamento  per  i  cannoni  delle  torri.  Essa 
porta  180  colpi,  mentre  il  Baudin,  di  oltre  a  11  mila  tonnellate,  ne  ha 
solo  66  e  il  Duperré  e  la  Dé^astation  solo  76. 

Che  non  possa  essere  ben  fatto  estendere  la  corazzatura  della  mas- 
sima grossezza  fino  alle  estremità  della  cintura,  se  si  mette  da  parte 
la  quistione  relativa  al  modo  di  comportarsi  della  nave  con  metacentro 
elevato,  sarà  fatto  chiaro  dalle  seguenti  considerazioni  : 

a)  Esistono  cannoni  capaci  di  perforare  la  miglior  corazza  di  19 
pollici  che  possa  farsi,  appoggiata  ad  un  cuscino  assai  più  robusto  di 
quanti  non  sieno  mai  stati  adoperati  per  navi.  I  tre  bersagli  contro  cui 
si  tirò  recentemente  a  Spezia  (costruiti  in  tal  maniera)  flirono  tutti 
rovinati  dal  tiro  ; 

b)  non  vi  è  nave  francese  costruita  od  in  costruzione  in  cui  la 
corazza  delle  torri  abbia  questa  grossezza.  SuirAm.  Baudin  la  corazza 
delle  torri  a  barbetta  è  di  16  ^/j  pollici  ; 

e)  Il  modo  con  cui  la  cintura  completa  va  a  scapito  deirai  tra  co- 
razzatura può  rilevarsi  dal  seguente  confronto  : 
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Disegni  altematiyi 

con  pari 

dislocamento 


Nave 

a  una  torre 

(come  furono 

approvati 

i  disegni) 


La  stessa  nave 

con  cintura 

estesa 

ed  assottigliata 


Lungheua 

Larghessa 

Velocità 

Spostamento 

Cintura 

Qrossena  piastre  alla 
cintura. 

Altra  corasza ....... 

Armamento 

Batteria    di    piccoli 
cannoni 


335  p. 
70  p. 
15  i/in. 
10000  tonn. 
accorciata 

18  poli. 

18  poli. 

una  torre,  due 
cannoni  da 
110  tonn. 


a  poppa,  pro- 
tetta da  pia- 
stre di  3  poli. 


335  p. 
70  p. 
15  i/in. 
10000  tonn. 
completa 

da  14  a  12  poli. 

14  poli. 

lo  steaso 


lo  stesso 


355  p. 
70  p. 
15  i/g  n. 
11000  tonn. 
completa 

da  18  a  12  poli. 

18  poli. 

lo  steaso 


lo  stesso 


355  p. 

70  p. 

15  ^/g  n. 
11000  tonn. 
accorciata 

14  poli. 

14  poli. 

due  torri,  2  can- 
noni dal  lOtn. 
e  2  da  43  tn. 


al  centro,  sol- 
tanto con  tra- 
verse corass. 


d)  BuìVAgafnemnon,  ove  la  corazza  è  principalmente  di  ferro, 
grossa  da  18  a  14  pollici,  e  dove  rarmamento  è  quasi  limitato  alle  due 
torri,  qualunque  riduzione  di  grossezza  delle  piastre  avrebbe  dovuto 
essere  affrontata  in  vista  del  fatto,  che  il  colpo  che  rovinò  i  bersagli  di 
Spezia  è  stimato  capace  di  perforare  40  pollici  di  corazza  non  appog- 
giata. Può  essere  bene  raggiungere  che  il  ritorno  alla  cintura  accor- 
ciata è  dovuto  alla  raccomandazione  del  comitato  dei  disegni  nel  1871, 
sebbene  esso  non  sia  per  niun  modo  responsabile  della  maniera  in  cui 
ciò  fu  messo  in  opera. 

Dovrei  forse  dir  qualcosa  circa  Taccusa  di  lenta  costruzione:  io  non 
intendo  forno  la  difesa,  perchè  credo  che  una  più  rapida  costruzione 
sarebbe  assai  meglio,  massime  come  quistione  di  cost<}  per  ogni  nave. 
Ma  non  si  può  non  rammentarsi  che  coloro  che  si  lagnano  sono  quelli 
che  paralizzarono  la  costruzione  delle  corazzate  nel  1872-74,  quando 
avremmo  dovuto  costruire  delle  navi  senza  alberata  del  tipo  Devasta- 
tion.  L'impeto  del  1868-71  (con  Taiuto  di  due  grossi  voti  di  credito)  ha 
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cagionato  una  produzione  di  naviglio  corazzato  molto  eccedente  le  12  mila 
tonnellate  considerate  come  la  necessità  normale. 

La  discussione  sulla  perdita  del  Captain  e  sul  pericolo  del  tipo  De- 
vastation  cagionò  nel  1872-74  una  perdita  di  tonnellaggio  corazzato 
esattamente  equivalente  aireccesso  degli  anni  precedenti. 

Del  discredito  gettato  allora  sul  tipo  Devastation,  nessun  uomo  fu 
più  responsabile  dei  signori  ammiragli  Hay  e  Symonds.  Essi  fUrono 
sostenuti  per  due  anni  da  quasi  tutta  la  marina,  e  questa  classe  di  navi 
non  ebbe  amici  fuori  delle  mura  delFammiragliato,  se  non  dopo  che  la 
Devaatation  ebbe  fatto  le  sue  prove  di  navigazione  nel  1874-75.  Sic- 
come questo  era  fuori  dubbio  il  tipo  più  promettente  che  si  potesse  pro- 
durre, lo  screditarlo  fece  arrestare  ogni  progresso  nella  costruzione 
di  corazzate. 

Esposte  sulle  generali,  le  cause  del  lento  progresso  sono  le  se- 
guenti : 

r  II  denaro  votato  in  Parlamento  provvede  ogni  anno  per  un  dato 
numero  di  tonnellate  di  corazzate  :  se  questo  servirà  giusto  per  costruire 
Tequìvalente  di  2  navi  all'anno,  e  se  si  desidera  costruire  tali  naTi  in 
tre  anni,  ne  segue  che  non  debbono  essere  in  lavoro  che  sei  navi  per 
volta,  eppure  ciò  non  ostante,  spesso  si  scorre  col  fatto  in  costruzioni, 
per  ordine  del  Parlamento,  il  doppio  di  tale  numero; 

2*  Con  tante  navi  in  via  di  costruzione,  avvengono  ritardi  ed  al- 
terazioni nelle  decisioni  sulla  quistione  deirarmamento,  e  gli  operai  son 
tolti  e  mandati  ad  altre  navi;  sparpagliandosi  cosi  il  denaro  e  le  ton- 
nellate di  costruzione  sopra  12  anzichò  su  6  navi,  aumentando  assai  il 
costo  di  ogni  nave  e  raddoppiando  la  durata  della  costruzione. 

(DalVinglese)  O.  T. 


SALVATAGGIO  DALL'ANNEGAMENTO 
a  meno  dell'aato-insaflAcione 


Nella  prima  puntata  di  gennaio  1885  deiraccredltato  periodico  me- 
dico inglese  Hie  Lancet  ò  consegnata  una  memoria  del  dottore  Henry 
R.  Silvester,  membro  della  Reale  Società  umanitaria,  sul  salvataggio 
dairannegamento  a  mezzo  deirauto-insufflazione:  On  life^savifig  from 
drouming  by  self'nnflation.  La  incontestata  importanza  e  la  vecchia 
fama  deiraccennato  periodico  porgono  un  certo  valore  alla  memoria 
in  discorso,  ed  io,  persuaso  che  questa  non  sia  estranea  al  genere  della 
Ritnsta  Marittima,  la  riepilogo  senza  apprezzamenti  dair inglese: 

«  La  riduzione  della  gravita  specifica  dei  corpi  animali  a  mezzo 
della  insufflazione  ipodermica  ò  soggetto,  il  quale  ha  impegnato  per 
qualche  tempo  la  mia  attenzione,  lo  mi  sono  adoprato  a  metterlo  me- 
glio in  luce  con  ricerche  sperimentali,  mirando  allo  scopo  di  diminuire 
la  grande  mortalità  per  annegamento.  Dai  tempi  più  remoti  sono  stati 
fatti  dei  tentativi  per  rendere  il  corpo  umano  capace  di  galleggiare 
neiracqua,  ma  siffatti  sforzi  furono  praticati  principalmente  seguendo 
il  sistema  di  attaccare  al  corpo  varie  sostanze  di  minore  gravità 
specìfica,  come  pelli  gonfie  di  aria,  salvagente,  ecc.,  ecc.  L'aria  at- 
mosferica per  la  sua  estrema  leggìerezza  -  cioè  815  volte  più  leg- 
giera dell'acqua  -  è  stata  colla  massima  frequenza  allo  scopo  impie- 
gata, ma  si  sono  opposte  talune  difficoltà  nel  trovare  un  conveniente 
involucro  per  contenerla.  È  Tarla  atmosferica  che  viene  universalmente 
impiegata  dalla  natura  per  produrre  la  proprietà  di  galleggiare.  Molti 
pesci  posseggono  cavità  ripiene  di  aria  e  queste  cavità  si  sviluppano 
occasionalmente  dalla  cavità  ventrale,  benché  più  comunemente  si  di- 
partano dalla  parete  dorsale  della  faringe,  dell'esofago  o  dello  stomaco. 

»  Io  ho  già  dimostrato,  in  occasione  della  esposizione  internazio- 
nale di  piscicoltura,  la  possibilità  di  enfiare  lo  spazio  sottocutaneo  negli 
animali,  si  da  renderli  sufficientemente  galleggianti  perchè  siano  im- 
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piegati,  o  soli  od  uniti,  al  trasporto  delle  persone  da  un  luogo  di  nau- 
fragio alla  costa.  Per  altro,  poiché  non  sempre  in  simili  contingenze 
di  naufragio  possono  essere  sotto  mano  alcuni  animali  e  potendo  le  vite 
umane  essere  salvate  col  rendere  il  corpo  atto  a  traversare  pochi  metri 
di  acqua  profonda,  io  ho  posto  in  chiaro  la  possibilità  di  produrre  nello 
stesso  uomo  la  condizione  conosciuta  come  enfisema  chirurgico.  Nel- 
Tagosto  1883,  neirospedale  King*s  College,  per  via  di  un  cannello  di  si- 
ringa elastica,  io  dal  polso  introdussi  aria  nel  tessuto  sottocutaneo  del- 
r  intiero  corpo,  con  il  risultamento  di  avere  in  pochi  minuti  immessa 
sufficiente  aria  sotto  la  pelle,  in  modo  da  sopportare  nell'acqua  un  peso 
oscillante  iì*a  le  quaranta  e  cinquanta  libbre  inglesi.  Tale  somma  di 
peso  è  considerevolmente  molto  maggiore  di  quella  richiesta  per  pre- 
servare una  persona  dairannegamento,  mentre  a  ciò  si  stima  sieno 
sufficienti  nove  o  dieci  libbre.  Àbbenchè  possano  immaginarsi  circo- 
stanze che  giustificherebbero  il  processo  sopra  descritto,  pure  la  sua 
attuazione  richiederebbe  un  certo  contingente  di  nozioni  chirurgiche, 
da  renderlo  impraticabile  al  di  fuori  di  favorevoli  contingenze:  onde  è 
che  si  troverebbero  probabilmente  poche  persone  capaci  di  praticarlo 
nel  proprio  corpo.  Conseguentemente  io  mi  sono  messo  alla  ricerca  di 
mezzi  più  facili  e  più  pronti  a  rendere  il  corpo  galleggiante  nell'acqua, 
e  tali  da  poter  essere  attuati  senza  impiego  di  apparecchio  di  sorta 
e  senza  aiuto  alcuno,  in  un  attimo,  sotto  le  circostanze  più  contrarie, 
dalle  persone  più  ignoranti  (dal  più  rozzo  marinaio  alla  più  delicata 
femmina)  purché  queste  siano  ammaestrate  al  proposito,  e  senza  pe- 
ricolo o  dolore.  Scopo  della  proposta  operazione  è  di  rendere  la  pelle 
del  collo  e  della  parte  superiore  del  petto  sufficientemente  distesa 
dall'aria,  si  da  sopportare  il  peso  del  corpo  immerso.  L'insufflazione 
viene  effettuata  dalla  persona  stessa  a  mezzo  dei  propri  polmoni,  sen- 
z'altro intervento.  Consiste  l'operazione  nell'eseguire  una  piccola  pun- 
tura nella  membrana  mucosa  dell*  interno  della  bocca,  essendone  scopo 
l'aprire  una  comunicazione  al  passaggio  dell'aria  dalla  cavità  della  bocca 
agli  spazi  sottocutanei  del  collo.  Il  punto  scelto  per  la  puntura  è  l'an- 
golo formato  tra  le  gengive  della  mascella  inferiore  e  la  parte  della 
guancia  e  labbro  corrispondenti,  circa  di  fronte  al  primo  dente  mo- 
lare della  mascella  inferiore.  La  punta  dell'istrumento  perforante  do- 
vrebbe passare  in  basso  a  breve  distanza  tra  la  pelle  del  lato  della 
faccia  e  la  fascia  superficiale  del  collo,  avendo  cura  di  non  pungere 
né  la  pelle,  né  la  fascia  superficiale.  Ciò  fatto  e  rimosso  l' istrumento, 
a  fine  di  insufflare  la  pelle  del  collo  e  del  petto,  T  individuo  dovrebbe 
serrare  la  bocca  ed  il  naso  e  fare  successivamente  poderosi  sforzi  dì 
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espirazione,  cosicché  Paria  contenuta  nella  cavità  della  bocca  passi  libe- 
ramente nel  tessuto  sottocutaneo  del  collo.  Questi  sforzi  espiratori,  ef- 
fettuandosi r  inspirazione  attraverso  le  narici,  dovrebbero  essere  con- 
tinuati finché  la  detta  pelle  sia  pienamente  distesa  dall'aria,  che  passerà 
prontamente  ai  due  lati  del  collo  ed  al  petto.  E  ciò  é  quanto  si  richiede 
per  rendere  il  corpo  galleggiante  nell'acqua.  In  caso  di  puntura  della 
fascia,  superficiale  e  di  conseguente  passaggio  deiraria  al  di  sotto  di 
essa,  si  avrebbe  per  unica  differenza  neireffetto  la  limitazione  dell'aria 
in  basso  tra  gli  attacchi  di  quella  membrana  alla  clavicola,  e  tra  il 
bordo  della  mascella  in  sopra.  La  quantità  di  aria  che  la  pelle  del  collo 
é  in  media  capace  di  contenere  senza  soverchia  distensione,  fu  misu- 
rata, e  si  trovò  tale  da  sopportarne  dieci  libbre,  quantità  ben  sufiS- 
ciente  per  sostenere  galleggiante  il  corpo  immerso  nell'acqua.  Il  tempo 
richiesto  per  la  insufflazione  in  parola  é  minore  di  tre  minuti.  Il  collo 
può  mantenersi  enfiato  di  aria  col  chiudere  la  puntura  per  mezzo  della 
pressione  esercitata  dal  dito  al  di  fuori  della  guancia,  o  tenendo  la 
bocca  distesa  dall'aria;  e,  quando  é  necessario,  l'aria  può  essere  im- 
mediatamente cacciata  Aiori  dal  collo  permettendo  all'apertura  di  rima- 
nere aperta,  o  mediante  il  succhiamento. 

»  I  vantaggi  di  questo  processo  possono  essere  riassunti  nei  se- 
guenti :  1  "  Il  processo  é  affatto  innocente  e  pressoché  scevro  di  dolore, 
lo  si  attua  prontamente  e  quasi  immediatamente  si  annulla;  2^  Può 
essere  imparato  in  pochi  minuti,  non  richiedendosi  all'uopo  alcuna  co- 
noscenza tecnica  e  può  compiersi  dalla  stessa  persona,  senza  bisogno 
di  assistenza;  3""  Non  necessita  alcun  apparecchio.  Nell'emergenza  di 
ricorrervi  altro  non  si  richiede  che  la  punta  di  un  temperino  od  una 
scheggia  qualunque  di  legno.  L'apparecchio  di  insufflazione  é  fornito 
dai  polmoni  stessi  dell'individuo.  L'aria  può  essere  ripetutamente  in- 
sufflata anche  durante  un*  immersione  prolungata.  » 

P.  D.'  Santini 
Medico  di  marina. 
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NAVIGLIO  FRANCESE.  —  Nayi  in  eostnudoiie.  —  Secondo  la  relazione 
parlamentare  sul  bilancio  della  marina  pel  1885,  si  hanno  in  costru- 
zione le  navi  seguenti  : 

1^  Corazzate  di  squadra^  Negli  arsenali  ....  6 

In  cantiere  privato .  1 

7 

esse  faranno  parte  della  flotta  alle  date  seguenti  : 
Nel  1885  -  Foudroj/ant  (impostato  nel  1875); 
»     1886  -  Amm,  Baudin  (impostato  nel  1874),  Marceau; 
»     1887  -  Formidable  (1879),  N^tune; 
»     1888  -  Magenta  (1880),  Roche. 

Se  queste  previsioni  si  realizzeranno,  la  durata  delle  costruzioni 
sarà  stata  di  10  anni  per  le  prime  e  di  6  a  8  anni  per  le  altre.  Solo  il 
Marceau,  costruito  dairindustria  privata,  sarà  consegnato  ai  fine  del 
5®  anno. 

È  stata  aggiornata  la  costruzione  del  Brennus  e  Charles  Martel, 
che  trovànsi  ancora  nel  periodo  dei  lavori  preparatori!. 

^  Corazzate  di  stazione  (ora  dette  di  crociera).  Negli  arsenali  il 
DugtMsclin,  che  sarà  pronto  al  fine  del  1885. 

S""  Guardacoste  corazzati.  Negli  arsenali  ....  5 

In  cantiere  privato  .  1 

6 

2  saranno  terminati  in  fin  d*anno,  3  nel  1885,  1  nel  1886. 

4®  Cannoniere  corazzate  8.  Una  di  1*  classe  sarà  terminata  nel 
1885,  un'altra  sul  principio  del  1886,  le  altre  due  di  P  classe  non  prima 
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della  fine  del  1886  o  1887.  Una  di  2*  classe  sarà  senza  dabbio  terminata 
nel  1®  semestre  del  1886. 

5*  Grandi  incrociatori  (con  velocità  di  16  a  18  nodi)  5.  L'incro- 
ciatore Sfax,  che  dovrà  fare  17  nodi,  farà  le  prove  nel  1885. 

6**  Torpediniere.  Si  dividono  in  4  specie  :  vedette,  esploratori- 
torpedinieri,  torpediniere-avvisi,  torpediniere-gaardacosta. 

I  primi  sono  bastimenti  d'alto  mare  di  1200  a  1300  tonnellate,  con 
velocità  di  18  a  20  nodi.  Se  ne  hanno  4  in  costruzione,  dei  quali  il  primo 
sarà  pronto  nel  corso  del  1885. 

Delle  torpediniere-avvisi  pure  bastimenti  di  alto  mare,  ma  con  spo- 
stamento di  sole  320  tonnellate»  se  ne  sono  commesse  8  alPindustria  che 
deve  consegnarne  2  nel  1885,  le  altre  nel  1886. 

Le  torpediniere-guardacosta,  non  sono  propriamente  bastimenti 
di  aito  mare,  sebbene  sia  noto  come  si  comportarono  quelle  n.  63  e  64, 
aggregate  alla  squadra.  In  seguito  a  quegli  esperimenti,  che  ne  fecero 
apprezzare  le  qualità  nautiche,  si  decise  di  metterne  in  cantiere  altri  di 
tipo  analogo,  ma  piCi  abitabili. 

Le  torpediniere- vedette,  sono  destinate  alia  difesa  locale  dei  porti 
0  ad  essere  imbarcate  sulle  navi.  Sono  barche  di  10  a  16  tonnellate. 

Una  somma  di  circa  6  milioni  dovrà  nel  1885  essere  consacrata  alla 
costruzione  o  compera  di  torpediniere. 

La  costruzione  di  una  parte  dei  trasporti,  trasporti-avvisi  e  avvisi, 
che  non  hanno  serio  valore  militare,  è  stata  aggiornata. 

A  proposito  del  naviglio  francese  e  della  relazione  citata,  VAvenir 
militaire  fa  però  le  seguenti  osservazioni  : 

La  Dévasiation,  cominciata  nel  1873,  varata  fin  dal  1879,  non  ha 
ancora  potuto  far  parte  della  squadra  per  le  successive  modificazioni 
che  ie  si  son  fatte  subire  dopo  armata  per  le  prove  :  forse  sarà  pronta 
per  Tanno  venturo. 

II  Foudroyant,  simile  alla  precedente  e  più  giovine  di  due  anni, 
non  sarà  terminato  che  nel  1885,  e  potrà  cominciare  allora  le  sue 
prove. 

.  Tutti  i  bastimenti  cominciati  nel  1877  e  che  dovevano  essere  ter- 
minati nel  188?,  non  lo  saranno  ancora  nel  1886,  dacché  parecchi  non 
sono  ancora  varati.  Solo  il  Marceau  costruito  dall'industria  privata 
potrà  far  parte  della  flotta  attiva  nel  1886. 

Il  Redoutable  deve  cambiare  le  caldaie. 

Il  Furietuv,  Vlndomptable  e  il  Terrible  potranno  cominciare  nel- 
l'anno le  loro  prove,  ma  se  queste  dureranno  quanto  quelle  della  Deva- 
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stcUion,  sarà  prudente  non  contare  su  di  essi  che  pel  1886.  A  quella 
epoca  converrà  cambiare  le  caldaie  del  Duperré. 

Il  Nepiune  sarà  al  più  presto  varato  nel  1886,  poiché  sul  bilancio 
ultimo  non  ò  indicato  che  come  ai  ^^^/^qo  della  sua  costruzione  pel  fine 
del  1885. 

VAmm,  Baudin^  è  meno  avanzato  del  Terrible.  Risulta  del  resto 
dal  rapporto  del  bilancio  sulla  fabbricazione  dei  cannoni  da  37°™»  che 
essi  non  saranno  pronti  prima  delle  navi. 

La  costruzione  degli  incrociatori  rapidi  è  stata  trascurata  a  pro- 
fitto delle  corazzate  e  dei  trasporti.  Tutti  quelli  ora  disponibili  sono  di 
legno,  tranne  tre  che  pure  sono  poco  paragonabili  ai  nuovi  incrociatori 
stranieri  per  difesa  e  per  armamento.  Due  soli  incrociatori,  già  in 
mare,  riuniscono  le  condizioni  richieste,  io  Sfax  e  il  Milan,  Quest'ultimo 
avrà  3800  cavalli  di  forza  per  1546  tonnellate  di  spostamento,  ma  il 
primo  non  dovendo  avere  che  5000  cavalli  per  4500  tonnellate  di  dislo- 
camento, dovrà  essere  inferiore  SiUskEsmeraldai  che  ha  la  stessa  forza 
per  sole  3000  tonnellate  ;  ai  tipi  italiani,  che  con  questa  forza  avranno 
ancora  500  tonnellate  di  meno;  ai  tipi  inglesi  Leander  e  Mersey  che  per 
3500  a  3750  tonnellate  debbono  avere  5000  a  6000  cavalli. 

Non  vi  sono  in  costruzione  incrociatori  convenienti. 

Sono  in  cantiere  da  circa  3  anni  quattro  vedette-torpediniere  di 
1260  tonnellate  con  3000  cavalli. 

Sono  commessi  all'industria  otto  avvisi  rapidi,  di  320  tonnellate,  da 
più  di  due  anni,  ma  non  saranno  finiti  pel  1885. 

Delle  torpediniere  inscritte  sulla  lista  della  flotta,  parecchie  sono 
già  vecchie. 

Sono  in  costruzione  quattro  cannoniere  corazzate  di  poco  valore, 
perchè  la  loro  velocità  non  permette  loro  di  sfuggire  alle  torpediniere. 

Incrociatore  «  Daboardien.  )>  -—  Fu  varato  a  Cherbourg  nei  dicem- 
bre 1884,  ed  ha  scafo  di  legno. 


Eccone  i 

dati 

principali  : 

B 

— 

3354  tonn. 

L 

= 

77,30° 

l 

— 

14,20 

I 

^= 

6,96 

F 

^^ 

3300  cav. 

V 

^z 

14,5  nodi 

Artiglieria:    4  cannoni  da  16"»  in  torri  a  barbetta; 

22  »         14*™  in  batteria,  più  parecchie  mitra- 

gliere e  tubi  di  lancio  per  siluri  in  coperta. 
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11  costo  totale  della  nave  pronta  ò  di  lire  3  768  000. 

(Revue  Maritime.) 

Barohe  rapide  Whlte.  —  La  corvetta  francese  Cóligny  si  é  recata 
in  Inghilterra  per  prendere  la  consegna  di  5  barche  a  vapore  rapide 
costruite  dalla  ditta  White  pel  Governo  francese.  (Yacht,) 

ÀTTiso-torpediBlere  «Bombe.»  —  Ha  le  seguenti  dimensioni: 
L  =  55, 2  =  6,60,  i  =:  1,80  a  poppa,  I>  =  321  tonnellate.  Forza,  320 
cavalli.  Velocità,  17  nodi.  La  nave  è  mossa  da  2  eliche, 

È  armato  con  2  cannoni  da  9  sui  fianchi  protetti  da  scudo,  più  3 
mitragliere.  É  fornito  di  2  lanci  di  siluri.  (Rev»  Mar.  et  Col) 

NAVIGLIO  INGLESE.  —  Naovl  Incroeiat4>ri.  —  L'incrociatore  di  2^  Lean- 
der  sarà  pronto  a  prendere  il  mare  al  principio  deiranno.  É  il  primo 
di  una  nuova  classe  di  cui  4  stanno  ora  in  allestimento  (Arethusa, 
Phaeton,  Amphion  e  Leander).  Sposta  3450  tonnellate,  ha  macchina 
di  5000  cavalli  e  porta  10  cannoni  da  6  pollici  a  retrocarica  montati  su 
affusto  Yavasseur,  oltre  a  numerose  mitragliere  Oardner  e  Hotchkiss. 
Avrà  velocità  di  16  nodi.  Dopoché  fa  disegnata  questa  classe  di  in- 
crociatori, Tammiragliato  ne  ha  ordinati  altri  di  tipo  più  perfezionato, 
e  due  di  questi,  Mersey  e  Sevem,  saranno  pronti  pel  varo  in  quest'anno. 
I  nuovi  incrociatori  a  cintura  corazzata  che  si  vogliono  ora  mettere  in 
cantiere  saranno  più  forti  dei  due  tipi  accennati  poiché  le  parti  vitali 
saranno  protette  non  solo  da  un  ponte  d'acciaio,  ma  pure  da  una  cin- 
tura di  25"™.  Essi  avranno  due  cannoni  da  18  tonnellate  e  dodici  da  4 
tonnellate,  e  la  loro  velocità  dovrà  essere  di  18  nodi.  (Iron.) 

Incrociatore  «  Pylailes  ».  »  Riassumiamo  i  dati  principali  su  questa 
nave  :  L    =    61  m. 

l     =    11,60 
/     =      4,77 
D    =    1420  tonn. 
Artiglieria:  14  cannoni  da  5  pollici  montati  su  affusto  Vavasseur, 
e  mitragliere  in  buon  numero. 

La  nave  ha  ponte  corazzato  con  piastra  d'acciaio  doppio  di^/g  di 
pollice.  (Yacht.) 

Collisione  di  due  eorauate  inglesi.  —  Mentre  la  divisione  com* 
posta  del  Northumberland,  Sultan  e  Neptune  era  apparsa  in  vista  di 
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Plymouth,  le  uscirono  incontro  VAehilles  e  VAgincourt  alle  quali  l'am- 
miraglio  segnalò  di  tornare  dentro  stante  il  grosso  mare  e  il  molto 
vento.  VAgincourt  ritornò  subito  nel  passo  e  fu  seguito  dBlVAchilles. 
Internamente  al  Arangi-onde  yì  sono  5  casse  di  ormeggio,  e  TA^^tncour^ 
avrebbe  dovuto,  per  norma  ordinaria,  prendere  la  cassa  più  a  levante; 
invece  si  afferrò  alla  4*  cassa;  intanto  VAchiUes,  forse  pensando  che 
Taltra  nave  sarebbe  andata  alla  5'  boa,  governò  anch'esso  per  la  i\  e 
mentre  forti  raffiche  con  pioggia  annebbiavano  la  vista,  non  si  accorse 
che  già  vi  era  Tii^mcour^se  non  quando  fu  vicinissima.  Allora  accostò 
a  sinistra  per  prendere  la  prossima  cassa  a  ponente,  che  essa  aveva 
già  oltrepassata.  Ma  pel  forte  vento  e  mare  era  già  andata  troppo  oltre 
e  la  sua  prora  pose  in  pericolo  VAgincourt,  il  quale  filò  per  occhio  e 
mise  a  tutta  forza  avanti,  mentre  VAchiUes  dava  a  tutta  forza  indietro. 
L*investìmento  avvenne,  ma  leggiero;  VAgincourt  perdette  le  grue  di 
poppa,  la  boa  da  nebbia,  Tasta  di  bandiera,  ed  ebbe  rotto  un  breve  tratto 
di  coronamento.  VAehilles  non  ebbe  danni.  (Times») 

Cannoniera  «Swallow»«  —  L'arsenale  di  Sheerness  ha  ricevuto 
istruzioni  per  spingere  la  costruzione  della  cannoniera  SwaUow  di  re- 
cente impostata,  affinchè  possa  essere  varata  nelFottobre.  È  dessa  la 
più  potente  cannoniera  linora  disegnata  per  la  marina  inglese,  e  sarà  5 
piedi  più  corta  delle  corvette  delia  classe  Caroline,  Porterà  90  tonnel- 
late di  più  delle  cannoniere  tipo  Mariner,  le  più  grandi  che  si  avessero 
finora.  Avrà  macchina  di  1000  cavalli,  stimata  per  una  velocità  di  14 
nodi.  Porterà  8  cannoni  da  5  pollici  retrocarica  su  aflTasti  Vavasseur  ed 
un  forte  armamento  di  mitragliere  Gardner,  essa  sarà  inoltre  munita 
di  torpedini  ad  asta. 

Si  stima  che  lo  scafo  costerà  lire  sterline  33  mila. 

Le  dimensioni  sono  :  L    =      195  p. 

l  =  28  p. 
/  =  12  p. 
D    =    1040  tonn-  (Times.) 

Avviso  «  Sorprise.  >  —  Eccone  i  dati  principali:  lo  scafo  è  d'ac- 
ciaio, la  macchina  a  doppia  elica  sviluppa  la  forza  di  3000  cavalli,  im- 
primendo alla  nave  la  velocità  di  17  miglia.  L  =  79",  l  =  13,27,  /=  4,1 1, 
D  =  1400  tonnellate.  Fu  varato  dalla  ditta  Palmer. 

Prove  del  «  PolyphemnB.  »  —  Alle  prove  ultime,  quando  le  macchine 
ebbero  fin  da  principio  sviluppato  più  che  la  forza  stipulata  con  sempre 
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più  soddisfacenti  risultati,  le  macchine  dei  ventilatori  si  rappero  sac- 
cessivamente  e  le  prove  dovettero  essere  prematuramente  terminate. 
Le  ultime  osservazioni  fatte  mostrarono  che  con  1 10  giri  la  macchina 
di  diritta  indicava  2715  cavalli,  e  quella  di  sinistra  2808,  il  che  dà  una 
forza  totale  di  5523  cavalli.  La  forza  stipulata  era  di  5500.  Sarà  neces- 
sario un  mese  per  correggere  i  difetti  lamentati:  La  nave  era  alla  piena 
pescagione  di  20  piedi.  (Times.) 

Prove  del  «  Trimnpb.»  ^  Ha  fatto  tre  ore  di  prova  con  risultati 
soddisfacenti.  Con  pescagione  di  26  piedi  e  6  pollici,  e  pressione  di  30 
libbre,  sviluppò  una  forza  di  3893  cavalli,  con  una  velocità  di  13  nodi. 

(Iron.) 

Prove  del  «  Ralelgb.  »  -<-  Il  Raleigh  destinato  a  sostituire  la  Boa- 
dicea  come  nave  ammiraglia  della  stazione  occidentale  di  Africa  ha 
tBLÌio  alle  prove  14,5  nodi  in  media,  pescando  a  poppa  28'  10'%  e  a 
prora  21'  2.  (Army  and  Navy.) 


Dati  oompantivi  sulla  oostriulone  delle  ooraizate  ^  AJax  99  e 
^  AgamemnoB  9,.  —  VArmy  and  Navy  Gazette  del  31  gennaio  toglie 
dal  resoconto  parlamentare  i  seguenti  specchi  comparativi  sulle  due 
corazzate  : 


A/a:r 

•A^amenuion 

(Pembroke) 

(Chatham) 

Data    dell*  ordine    di 
masMa  in  cantiere . . 

Data  della  messa  in 
cantiere. 

17  Febbraio  1875  (•) 
Mano  1878 

17  Febbraio  1875  (•) 

Maggio  1876 
17  Settembre  iS79 

Data  del  varo 

10  Mano  1880 

Data  di  allestimento . 

Marzo  1883 

Mano  1883 

•  r 

can.  di  38  tn.  da  12 1/,/''  avan. 
»           da  «''  »    retr. 

e  4  can.  di  38  tn.  da  12^'  i /,  aran. 
^\t          »           da    6"    »    retr. 

Armamento < 

2 

da  7  libbre 

2                     da  7  Ubbre 

10  Nordenfelt  da  \'*  a  4  canne 

10  Nordenfelt  da  \^*  a  4  canne 

4  Qardner  da  (V^.iS  a  5  canne 

4  Qardner  da  0'<'.4S  a  5  rjinne 

(*)  I^a  spesa  dei  due  ultimi  anni  è  ancora  da  rivedersi  alla  chiasara  del  conti. 

Nella  spesa  aiiressi,  è  compreso  il  costo  dei  congegni  idraulici,  cong«9gni  a  vapore 
pel  timone,  apparecchi  elettrici,  ecc. 

La  stima  fatta  nel  IS76-77  non  comprendeva  la  corascatnra  delle  torri,  la  sistema- 
alone  de'  congegni  idraulici  per  3  cann.  da  Q^^  retrocarica,  ed  alcun  altro  peifezionaxnento 
introdotto  piÀ  tardi. 
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Costo  In  Btorlliio. 

A/a*                                1 

Agamamiioa 

ANNO 

Scafo 

Mac- 
china 

si: 

Totale 

ANNO 

Scafo 

ìlac 

china 

Totale 

1875-76. 

5885 
50307 
63374 
97  527 
61331 
65315 
48  354 
24251 

4532 
34 

14000 

47  601 

23911 

3690 

3315 

8897 

5311 

77 

30 

*  *  ■  • 

•  * .  * 

.... 

4  269 
1952 
1557 
2740 
1108 
16 

5885     1JWS-7A. 

911 
50688 
65565 
86  315 
66461 
83648 
29  413 
19198 
5654 
1794 

18940 
47250 

22001 

548 

8306 

5971 

3788 

748 

921 

.... 

•  ••• 
.  '•• 

.... 

3 
3391 
3865 
3464 
1087 
2074 

911 

1876-77. 

64307 

110975 

121411 

69280 

70582 

52806 

32302 

5717 

110 

1876-77. 

64623 

1877-78. 

1877-78. 

1878-79 . 

1879-8a 

1880-81.. 

1881-82. 

1882-83w 

1883-84. 

1884-if5. 

118824 

1878-79 

108316 

1879-PO 

07018 

1880-81 

95347 

1881-82 

39249 

1882-83 

26444 

1883-84 

7489 

1884 

47Ò9 

(fino  al  23  ago* 
sto  1884) 

(fino  al  20  set- 
tembre 1884) 

ToUle.... 

l  1876-77 

(  1888-83. 

Totale. . . . 

414900 

106835 

11672 

533407 

409636 

108484 

13884 

52(3  944 

(  1876-77. 
[  1882-83. 

350000 
385000 
388025 

90000 

9280 

449  2S0 
484280 
481305 

3R0000 
385000 
383165 

90000 

9597 

419  597 
481597 
4Ì8762 

NAVIGLIO  TEDESCO.  —  Torpediniere.  —  Gli  aitimi  tipi  di  torpedlDÌere 
tedesche  hanno  35,0  m.  di  lung.  sopra  3,81  di  larg.,  con  pescagione  di 
1 ,88.  Portano  due  lanci  per  siluri  da  35  cm.  V21  2  mitragliere  e  fanale  elet- 
trico. Hanno  alberata.  Diedero  alle  prove  una  velocità  di  mg.  19,34  su 
di  un  percorso  di  3  ore  a  carico  completo. 

Portano  22  tonn.  di  carbone,  onde  possono  correre  3000  miglia  a  11 
nodi.  Costruite  da  Thornycroft,  discesero  il  Tamigi,  traversarono  il  Mar 
del  Nord,  costeggiarono  la  Danimarca  e  presero  terra  a  Kiel,  in  sole  52 
ore,  senza  incidente.  Rispettivamente  alle  altre  torpediniere  hanno 
una  miglior  protezione  delle  caldaie  e  delle  macchine  per  mezzo  delle 
carboniere,  sono  meglio  adatte  ad  essere  abitate  e  portano  una  cucina 
e  un  condensatore  Normandy,  capace  di  fornire  700  litri  d'acqua  al 
giorno.  Completamente  armate  costano  solo  250  mila  lire.  Se  ne  costrui- 
scono altre  analoghe  a  Stettino.  (Yacht  ) 


La  società  Weser  ha  da  fornire  6  torpediniere,  quella  Yulcan  10, 
quella  Schichau  6,  quella  Thornycroft  2,  quella  Yarrow  1  ;  in  totale 
sono  25  torpediniere  in  costruzione.  ' 
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La  denominazione  ditali  torpediniere  sarà  la  seguente: 
Quelle  fornite  dalla  ditta  Weser  W^,  Wi  ecc.  fino  a  Wg. 

»  Vulcan  V^,  Vg,  ecc.  fino  a  Vio* 

»  Schichau      .Si,  S^,  ecc.  fino  a  S^. 

»  Thornycroft  Thi,  Th^. 

>  Yarrow        Y. 

(D.  Heeres  Zeitung.) 

Sqnadrad'esereltailoiie  tedesca.  —  La  squadra  d*esercitazione  sarà 
quest'anno  composta  di  4  corazzate,  delle  2  nuove  cannoniere  corazzate 
Brummer  e  Bremse,  di  due  divisioni  torpediniere,  ciascuna  formata 
di  \2  torpediniere,  deiravviso  torpediniere  ^2i/^  e  dell'avviso  Grille, 

(D.  H,  Zeitung.) 

NAV1GLK)  AUSTRO-UNGARICO.  —  Nuove  eostnuloiii.  —  Sono  in  costru- 
zione  a  Trieste  e  a  Fola  due  corazzate  a  torri,  le  quali  saranno  armato 
di  3  pezzi  da  90  Vs  **"'  d'acciaio  Krupp,  lunghi  35  calibri. 

Fu  commessa  in  Inghilterra  una  nave  torpediniera  che  dovrà  servire 
di  modello  al  nuovo  tipo  progettato,  e  sarà  fornita  di  6  stazioni  per 
lancio  di  silurit  avrà  due  cannoni  Krupp  da  12"°-  e  10  Hotchkiss 
da47-«»- 

Nel  bilancio  del  1885  è  contemplata  una  spesa  per  preparare  la  uti- 
lizzazione dei  piroscafi  mercantili  a  scopo  di  guerra.  In  avvenire  tali 
piroscafi  riceveranno  dei  premi  se  raggiungeranno  un  certo  spostamento 
eduna  certa  velocità,  ma  dovranno  tenersi  in  caso  di  guerra  a  disposi- 
zione del  governo. 

NAVIGLIO  SPA6NU0L0.  —  Nuove  oostnizioiii.  —  Sulla  nuova  corazzata 
a  torri  spagnuola  in  costruzione,  che  dovrà  essere  terminata  nel  1887, 
si  hanno  i  dati  seguenti  :      L  =  105  m. 

l  =  20,20. 
/  =  7,55. 
D  z=  9902  tn. 
F  =  6800  cav. 
Scafo  d'acciaio  a  doppio  fondo,  16  scompartimenti  stagni. 
Armamento:  2  cannoni  Hontorìa  da  32  "^  e  da  48  tn.  nelle  torri. 

2       »  »        da  28  ^"^  e  da  38  tn.  sui  fianchi. 

14  mitragliere. 
6  lanci  per  siluri. 
Di  più  é  stato  riservato  nella  batteria  uno  spazio  per  ricevere  13 
cannoni. 
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Una  cintura  corazzata  d'acciaio  va  da  m.  0,60  sott'acqua  a  m.  1,50 
sopra  il  galleggiamento. 

La  nave  avrà  500  tn.  e  occorrendo  600  tn.  di  carbone.  Consumando 
la  provvista  di  carbone  normale  il  bastimento  correrà  per  59  ore  a 
tutta  forza,  e  per  180  ore  con  velocità  di  13  nodi  (2340  miglia.) 

(Armèe  Frangaise.) 

Sono  attualmente  in  costruzione  negli  arsenali  13  bastimenti,  senza 
contare  grincrociatori  Navarra  e  CastiUa,  che  saranno  presto  in  grado 
di  prendere  il  mare.  Tra  questi  sono  3  incrociatori  di  1'  ci.  Alfonso  XII, 
Regina  Mercedes^  Regina  Cristina,  più  2  avvisi  e  4  cannoniere  pel  ser- 
vizio coloniale.  (Revue  Maritime.) 

NAVIGLK)  TURCO.  —  Nuova  corazzata  «  Hamidié.  »  —  Il  4  gennaio  fu 
varata  VEamidié,  messa  in  cantiere  a  Costantinopoli  circa  10  anni  fa. 
Essa  sposta  6000  tonn.  ed  ha  una  macchina  di  2000  cavalli.  La  corazza- 
tura, molto  grossa,  è  parte  di  fabbrica  inglese,  parte  di  manifattura  ot- 
tomana. Porterà  12  grossi  cannoni.  (Yacht.) 

NAVIGLIO  GRECO.  ^  Incrociatori  «  Enrotas  e  Peneo.  »  -^  Hanno 
fatto  le  prove  sulla  Clyde  ottenendo  una  velocità  di  m.  10,55.  Eccone  i 
dati  principali  ;  L  =  43,30,  l  =  7,90,  p  =  4,425,  JF  =  400,  D  =  420 
tonn.  Sono  armati  con  2  cannoni  Krapp  da  cent  9,6  montati  su  affusti 
Vavasseur,  più  2  mitragliere  Hotchkiss.  (Yacht) 

NAVIGLIO  RUSSO.  —  Nuove  costruzioni.  ~-  Il  governo  russo  è  sulla  via 
di  dare  un  grande  sviluppo  alla  marina  da  guerra,  specialmente  nel  mar 
Nero,  ove  Sebastopoli  sta  per  ridiventare  il  punto  principale  di  appog- 
gio della  flotta  meridionale.  Ivi  il  porto  mercantile  sarà  traslocato  sul- 
l'altra riva  del  golfo  per  lasciare  libero  spazio  agli  stabilimenti  ed  alle 
navi  militari.  Vi  sarà  trasportato  da  Nicolaief  il  comando  in  capo  e  l'ar- 
senale principale. 

Sono  in  costruzione,  o  già  ordinate,  quattro  grandi  corazzate  per  il 
mar  Nero  e  una  grossa  corazzato,  tre  fìregate  parzialmente  corazzate  e 
due  incrociatori  torpedinieri  pel  Baltico.  La  grossa  corazzata  è  del  tipo 
Sachsen;  le  fregate  semicorazzate  ^onoV Ammiraglio  Nak%moff,Y Am- 
miraglio Arkas  e  l'Alessandro  II;  sposteranno  8  mila  tonnellate, 
avranno  macchina  di  8000  cavalli  e  correranno  16  miglia.  Porteranno 
14  cannoni,  di  cui  4  da  11  pollici  in  torri.  Una  cintura  di  piastra  di  10 
pollici  proteggerà  il  galleggiamento. 
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V Ammiraglio  Nahimoff  dovrà  essere  allestito  nella  primayera 
del  1886,  gli  altri  due  non  lo  saranno  che  nel  seguente  autunno.  Gli  | 

arieti-torpedinieri,  Vitiiis  e  Rinda,  spostano  3000  tonnellate,  sono 
lunghi  265  piedi,  larghi  45,  hanno  macchina  di  3000  cavalli  e  corre- 
ranno nodi  H  Vt-  Oltre  a  due  lanci  per  siluri,  porteranno  6  cannoni 
da  9  pollici  e  4  da  9  libbre.  Il  Vilias  fu  varato  nello  scorso  autunno  e 
sarà  pronto  al  fine  della  stagione  navigabile.  La  Rinda  sarà  varata  in 
primavera  e  completata  nel  venturo  anno. 

Le  corazzate  Cesme  e  Sinope  destinate  al  mar  Nero,  in  costruzione 
a  Sebastopoli,  saranno  varate  quest'estate;  e  poco  dopo  di  esse  sarà  an- 
che varata  la  Caterina  la  grande,  in  cantiere  a  Nicolaieff  ove  sarà 
allora  impostata  la  quarta  corazzata. 

Queste  quattro  corazzate  hanno  per  modello  le  grandi  corazzate 
italiane;  sposteranno  9000  tonnellate,  e  con  macchina  di  9000  cavalli 
correranno  16  nodi.  Saranno  protette  da  piastre  da  15  a  18  pollici  e 
porteranno  sei  cannoni  da  46  tonnellate  in  tre  torri  e  sette  cannoni 
da  4  tonnellate. 

Tutte  quattro  debbono  essere  terminate  fra  due  anni  il  che  darà 
alla  Russia  una  preponderanza  navale  decisa  nel  mar  Nero. 

Si  sta  riordinando  pure  il  personale  della  marina. 

LA  NAVE  A  VAPORE  BRYDEREN  PER  ROMPERE  IL  GHIACCIO.  —  Riproduciamo 

dsAV Engineering  alcuni  dati  della  nave  a  vapore  Bryderen,  costruita 
dal  Kockums  Mekaniska  Werkstad,  di  Malmò  (Svezia)  e  consegnata 
testé  alla  United  Steamship  Comp.  di  Copenhagen.  Quella  nave  è  stata 
costruita  nell'  intento  speciale  di  rendere  accessibili  i  porti  di  Copen- 
hagen e  di  Malmò  durante  1*  inverno  e  anche  perché  la  comunicazione 
fra  la  Danimarca  e  la  Svezia  non  sia  interrotta  quando  altre  navi  sono 
arrestate  dal  ghiaccio.  La  parte  prodiera  di  detta  nave  é  costruita  ol- 
tremodo forte  ed  ha  una  forma  tale  che  potrà  sdrucciolare  e  rompere 
il  ghiaccio  col  solo  suo  peso;  la  poppa  é  acuminata  perché  possa  pas- 
sare tra  i  massi  del  ghiaccio.  L' immersione  a  poppa  nelle  circostanze 
ordinarie  é  di  13  piedi,  ma  può  essere  accresciuta,  riempiendo  alcune 
apposite  casse  d*acqua,  fino  a  14  piedi  e  6  pollici,  quando  occorra  di 
rompere  il  ghiaccio. 

La  nave  ha  le  dimensioni  seguenti  :  lunghezza  massima  142  piedi; 
lunghezza  massima  frale  perpendicolari  130  piedi;  larghezza  massima 
32  piedi;  profondità  di  carena  15  piedi  e  9  pollici.  Con  1*  immersione 
media  di  1 1  piedi  e  8  pollici,  lo  spostamento  é  di  649  tonnellate,  Tarea 
della  sezione  maestra  282  piedi  quadrati,  quella  della  sezione  orizzon- 
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tale  alla  linea  d*acqua  3121  piedi  quadrati.  Le  oasse  d'acqua  per  za- 
vorra contengono  117  tonnellate;  i  carbonili  50  tonnellate. 

Il  Bryderen  ha  un  cassero  a  poppa,  un  ponte  al  centro  e  un  cas- 
sero a  prua  con  relativi  adattamenti  per  alloggi  di  ufficiali  e  passeg- 
gieri,  ruota  di  timone,  ecc. 

Il  Bryderen  ha  argano  a  vapore;  apparato  di  governo  a  va- 
pore e  a  oiano  e  un  grande  mulinello.  Le  macchine  sono  composite  coi 
condensatori  a  superficie  secondo  i  più  recenti  perfezionamenti  ;  i  ci» 
lindri  hanno  35  pollici  e  64  pollici  e  mezzo  di  diametro;  la  corsa  dello 
stantuffo  è  di  35  pollici.  Le  valvole  a  tiratoio  sono  collocate  esterna- 
mente e  nella  direzione  della  chiglia.  La  superficie  di  raffreddamento 
del  condensatore  è  di  1543  piedi  quadrati.  Il  vapore  è  prodotto  da  due 
caldaie  d'acciaio  del  diametro  di  12  piedi  e  2  pollici  e  lunghe  IO  piedi 
e  tre  pollici.  Tutta  la  superficie  di  riscaldamento  è  di  3027  piedi  qua- 
drati e  quella  della  grata  di  111  piedi  quadrati.  La  pressione  del  va- 
pore è  di  90  libbre.  Il  diametro  del  propulsore  e  di  12.17  piedi;  il 
passo  variabile  da  piedi  18.5  a  piedi  20.5.  Il  suo  nucleo  è  di  ferro  fuso  e 
le  quattro  ali  dell*  elica  sono  di  acciaio  fuso  zincato  posteriormente. 
Tutti  i  rubinetti  mettono  in  un  pozzo  interno  per  impedire  ai  pezzetti 
di  ghiaccio  di  penetrare  nelle  macchine. 

I  risultamenti  dei  viaggi  di  prova  fatti  nel  dicembre  dello  scorso 
anno  si  vedono  nella  tavola  seguente: 


Velocità 
in 

Forza 

di 
cavalli 

in- 
dicati 

Immersione  in  piedi  inglesi 

Area 

della  sezione 

maestra 

in 

piedi  quadr. 

inglesi 

A 

Dislocamento 
b             in 
tonnellate 

A  r» 

Di  r» 

miglia 
V 

Poppa 

Prua 

e  VI 

evi 

11,18 
11,02 
10,99 
10,38 

948 
846 
811 
523 

Piedi  p. 
13,1 

13,0 

12,10 

13,0 

Piedi  p. 
11,7 
10,9 

10,4 

10,9 

Piedi  p. 
12,4 

11,10  l/i 

11.7 

11,10  Mt 

306 
292 
235 

292 

706 
663 
616 
663 

451 
462 
467 
624 

117 
120 
122 
162 

Il  consumo  del  carbone  fu  di  2  libbre  Torà  per  ogni  cavallo  indi- 
cato e  la  macchina  agi  nel  modo  più  soddisfacente. 

(Engineering,) 
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NAVIGLIO  AMERICANO.  ^  PregantlTO  per  nnoTe  eostrosloni  e  relatlTe 
artiglierie.  —  La  somma  proposta  al  Congresso  americano  per  aumen- 
tare la  potenza  delia  marina  da  guerra  degli  Stati  Uniti  ò  la  seguente: 

Per  la  costruzione  di  navi  in  acciaio  : 

dollari 

Un  incrociatore  di  4500  tonnellate 650  000 

Uno  di 3000  tonnellate 465000 

Avviso  di  1500  tonnellate 240  000 

Due  cannoniere  armate  con  pezzi  di  grosso  calibro  di  1500  ton- 
nellate ciascuna,  a  231  000  dollari  Tuna 462000 

Piccola  cannoniera  di  800  tonnellate 141  000 

Piccola  cannoniera  di  900  tonnellate 158000 

Un  incrociatore  torpediniere 32000 

Due  torpediniere 13  000 

Una  corazzata  di  8500  tonnellate  di  dislocamento 2  000  000 

Per  costruzione  di  una  nave  ad  elica 400  000 

Nave  scuola  per  la  squadra 250  000 

Utensili  per  la  costruzione  delle  navi 150  000 

Per  completamento  di  monitors  a  due  torri 2  923  654 

Macchine  per  le  nuove  navi  summenzionate 2521000 

Nave  ad  elica 65  000 

Navi  scuole  per  la  squadra 20  000 

Per  la  fabbricazione  di  cannoni  rigati  d'acciaio  a  retrocarica  : 

dollari 

Un  cannone  rigato  da  12  pollici  a  retrocarica 60  000 

Un  cannone  rigato  da  17  pollici  a  retrocarica  ' 170000 

Un  cannone  rigato  da  12  pollici  cerchiato  a  retrocarica  .    .       60  000 

Munizioni  per  esercitazioni 20  000 

Artiglierie  per  le  navi  in  acciaio 1  701  018 

Armamento  per  dette 760  000 

Armamento  per  navi  ad  elica 125  000 

Armamento  per  navi  scuole  per  le  squadre 75  000 

Allestimento  di  navigazione  per  monitors  a  due  torri  ...  30  000 
Totale  maggiori  spese  per  eostruzioni  ed  armamenti,  dollari  15071  57262; 
—Accademia  navale,  dollari  186023;  —  Corpo  di  marina,  dollari  935  689»* 
—  Totale  generale,  dollari  30  654  010  500. 

NAVIGLIO  BRASILIANO.  —  Coraizata  «  Aqaidaban.  >  —  Varata  da  poco 
tempo  dalla  ditta  Samuda  è  molto  simile  al  Riachuelo,  di  cui  prese  il 
posto  di  recènte  sullo  scalo,  e  dà  un  notevole  esempio  della  rapidità 
con  cui  i  cantieri  privati  possono  costruire  tali  navi. 
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Lo  scafo  è  tutto  d'acciaio  Sieroens  ed  ha  numerosi  scompartiménti 
stagni  ed  una  paratia  centrale  longitudinale.  La  carena  é  foderata  di 
teak  e  bronzo:  il  dritto  di  poppa  e  la  ruota  di  prua,  foggiata  a  rostro, 
sono  di  bronzo  massiccio  da  cannone.  Una  cintura  di  piastre  compo- 
site Brown,  alta  7  piedi,  e  di  grossezza  variabile  fìra  7  e  II  pollici, 
protegge  la  macchina,  le  caldaie,  i  depositi  e  i  congegni  idraulici  per 
muovere  le  torri.  Un  ponte  con  piastre  di  2  pollici  si  stende  sopra  la 
camera  delle  macchine  e  delle  caldaie  e  a  prua  rinforza  il  rostro,  mentre 
a  poppa  protegge  la  barra  e  Tappareccbio  di  governo. 

Le  macchine  (Humphry)  di  4500  cavalli  indiìsati  dovranno  dare 
una  velocità  normale  di  14.5  nodi  e  di  15.5  a  tiraggio  forzato.  Sono 
del  tipo  composito  a  tre  cilindri  ad  azione  diretta  e  biella  rovesciata. 
Le  8  caldaie  sono  contenute  in  4  camere. 

I  carbonili  contengono  800  tonnellate  di  carbone  sufficiente  per 
correre  23  giorni  di  seguito  con  velocità  di  10  nodi,  cioè  per  percor- 
rere oltre  a  6300  miglio. 

Due  torri  situate  eccentricamente,  giranti  entro  i  parapetti  coraz- 
zati, che  proteggono  i  congegni  di  caricamento,  sono  come  questi  ri- 
vestite di  piastre  composite  di  IO  pollici:  a  prora  vi  è  una  torricella 
di  comando  similmente  protetta.  Ogni  torre  ha  2  cannoni  da  9  pollici 
Armstrong  rei  (20  tonnellate).  Di  più  vi  saranno  in  coperta  4  cannoni 
Armstrong  da  pollici  5  V4  montati  su  affusto  Vavasseur,  e  sistemati 
due  a  prora  e  due  a  poppa. 

Si  avranno  ancora  15  mitragliere  Nordenfelt 
Vi  saranno  cinque  lanci  di  siluri  :  due  per  ogni  lato,  ed  uno  dritto 
di  poppa. 

La  nave  porterà  una  torpediniera  di  2*  classe. 
L'alberata  è  a  nave  con  alberi  maggiori  d'acciaio. 
Le  dimensioni  sono  : 

L 280  p. 

l 52  » 

1 18» 

D 5000  tonn. 

Si  calcola  che  questa  corazzata  si  troverà  allestita  in  circa  tre 
mesi. 

II  concetto  di  questa  nave  è  dovuto  airammiraglio  Azevedo  e  il 
disegno  è  dovuto  all'  ingegnere  Carvalho. 

Al  varo  l'ammiraglio  Azevedo  lesse  un  rapporto  ufficiale  soddisfa- 
centissimo  sopra  la  riuscita  della  nave  gemella  Biachuelo. 

(Times  ) 
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PIROSCAFI  MERCANTILI  FRANCESI  UTILIZZATI  PER  LA  GUERRA.  —  I  piroscafi 
della  compagnia  di  Bordeaux  Chateau  Iquem  e  Chateau  Margaux  fu- 
rono requisiti  dallo  Stato  per  essere  adoperati  come  incrociatori  au- 
siliari, addetti  alla  squadra  delPestremo  oriente  e  stanno  ultimando 
Tallestimento. 

L'armamento  è  di  6  pezzi  da  14  centimetri.  Le  sistemazioni  ne- 
cessarie per  quest'artiglieria  erano  state  fatte  alla  costruzione  dei  pi- 
roscafi, che  possiedono  pure  una  santabarbara,  delle  paratie  stagne 
doppie,  ecc. 

Il  Chateau  Iquem  e  Chateau  Margaux  sono  i  primi  piroscafi 
costruiti  in  tali  condizioni  sopra  disegni  accettati  dal  Governo  per 
ottenere  il  premio  speciale  stabilito. 

Lo  stato  maggiore  sarà  composto  di  1  capitano  di  fregata,  co- 
mandante, 4  tenenti  di  vascello,  1  medico  e  1  commissario. 

(Yacht,) 

LA  MARINA  MERCANTILE  RUSSA.  —  Mentre  il  governo  russo  si  occuperà 
molto  in  quest'anno  per  la  costruzione  di  navi  da  guerra,  anche  la  ma- 
rina commerciale  del  mar  Nero  avrà  un  largo  sviluppo.  Appena  la  com- 
pagnia per  la  navigazione  a  vapore  nel  mar  Nero  avrà  varato  le  due 
navi  corazzate  Sinope  e  Cesme,  che  si  costruiscono  ora  a  Sebasto- 
poli, saranno  impostati  in  cantiere  altri  due  vapori  per  la  navigazione 
oceanica  e  saranno  questi  i  primi  grandi  vapori  costruiti  dalla  compagnia 
nei  venticinque  anni  della  sua  esistenza,  poiché  tutta  la  sua  flotta  è  stata 
comprata  all'estero.  La  compagnia  Ai  fondata  poco  dopo  la  guerra  di 
Crimea,  con  T  intento  .di  eludere  quella  clausola  del  trattato  di  Parigi 
che  imponeva  alla  Russia  una  flotta  di  sei  navi  a  vapore  di  800  tonnel- 
late al  massimo,  creando,  cioè,  una  flottiglia  di  trasporti  atti  ad  essere 
trasformati  in  incrociatori  armati  in  tempo  di  guerra.  La  compagnia 
ha  un  sussidio  per  ogni  miglio,  e  fino  ad  ora  il  tesoro  russo  ha  speso  per 
essa  quasi  300000  lire  sterline.  Da  un  rapporto  pubblicato  poco  fa  si 
deduce  che  la  suddetta  flotta  si  compone  di  76  navi  a  vapore  della  forza 
complessiva  di  78 162  tonnellate  e  di  7262  cavalli  nominali;  costa 9 942  000 
rubli,  ossia  25  milioni  di  lire  ital.,  non  possiede  una  sola  nave  costruita 
in  Russia;  consuma  100  000  tonnellate  di  carbone  Tanno,  la  metà  delle 
quali  viene  dall'Inghilterra  e  il  resto  dalla  regione  del  Donetz  nel  sud 
est  della  Russia,  segnatamente  dalle  miniere  della  stessa  compagnia. 
Le  azioni  emesse  che  erano  del  valore  di  500  rubli  ora  ne  costano  750, 
e  danno  un  dividendo  del  14  per  cento  Tanno.  Tutti  ricorderanno  chela 
compagnia  nelT  ultima  guerra  con  la  Turchia  non  dette  al  governo 


CRONACA.  475 

quelFaiuto  che  8i  era  sperato,  quindi  si  parlò  di  sospendere  il  sussidio, 
la  qual  cosa  indusse  i  direttori  ad  adoperarsi  con  grande  efficacia  per 
riorganizzare  la  flotta.  Questa  negli  anni  che  precedettero  la  guerra 
turca  era  caduta  molto  in  basso  e,  non  ostante  la  loro  grandezza,  ben 
poche  navi  erano  adatte  a  giovare  per  r  intento  precipuo  per  il  quale 
era  concesso  il  sussidio,  cioè  d'incrociare  con  rapidità  nel  mar  Nero. 
Tra  i  primi  risultati  del  riorganizzamento  bisogna  annoverare  la  deci- 
sione di  aggiungere  alla  flotta  una  mezza  dozzina  di  navi  a  vapore  co- 
struite sul  Tyne,  alcune  dai  signori  Leslie  e  altre  dai  signori  Mitchell 
e  C.  Sono  di  due  dimensioni,  una  per  il  cabotaggio  del  mar  Nero,  Taltra 
per  la  navigazione  da  Odessa  ai  mari  delle  Indie.  Il  Pushkin  rappre- 
senta la  prima  classe,  di  1485  tonnellate,  della  lunghezza  di  265  piedi  e 
largo  34  piedi  e  con  la  profondità  di  carena  di  24  piedi,  con  le  macchine 
di  300  cavalli  nominali,  ossia  1616  cavalli  indicati,  delia  velocità  di  15 
miglia,  adatto  per  166  passeggieri  di  prima  e  seconda  classe  e  250  di 
terza. 

Questa  nave  costa  46  000  lire  sterline.  Il  secondo  tipo  ò  rappresen- 
tato dalla  Tsaritza  che  è  lunga  332  piedi,  larga  37  piedi  e  costa  55  000 
sterline.  La  compagnia  dopo  avere  accresciuta  la  flotta  con  un  numero 
sufficiente  di  navi  tanto  da  poter  corrispondere  ai  bisogni  immediati  e 
sodisfare  alle  domande  del  governo,  ora  pensa  a  costruire  le  sue  navi 
a  vapore  per  l'avvenire. 

L'arsenale  di  Sebastopoli  è  un  bellissimo  stabilimento,  ove  sono 
impiegati  circa  2000  uomini.  Il  luogo  che  fu  donato  dal  governo  russo 
dopo  la  guerra  di  Crimea  è  allato  al  porto  delle  navi  da  guerra  e  ac- 
canto ai  famosi  bacini  di  granito  distrutti  dagli  alleati  e  che  ora  sono 
ristaurati.  In  varie  volte  sono  state  profuse  somme  nella  costruzione  di 
officine  e  per  provvederle  di  macchine,  venute  in  massima  parte  dal- 
l'Inghilterra;  solamente  nello  scorso  anno,  furono  comprati  degli  as- 
sortimenti d'utensili  per  la  somma  di  60  000  lire  sterline.  La  compagnia 
non  solo  fornisce  due  servizi  di  vapori  che  navigano  due  o  tre  volte  la 
settimana,  in  differenti  direzioni,  nel  mar  Nero,  ma  spedisce  anche  i 
suoi  vapori  nel  Levante,  nel  Mediterraneo  e  nei  mari  delle  Indie  e  que- 
st'ultima industria  è  incominciata  da  poco.  Dopo  l'occupazione  inglese 
dell'Egitto  i  vapori  della  compagnia  si  sono  molto  adoperati  per  tra- 
sportare ad  Alessandria  del  bestiame  ed  altre  forniture,  per  loro  uso 
comperate  dai  commissari  nella  Russia  meridionale  e  spedite  a  Odessa. 

(Engineering.) 
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LISTA  DEGLI  INCROCIATORI  VELOCI  DELLE  MARINE  EST» 


Miglia 


Dimensioni  principali 


Metri 


Metri 


Metri 


D 


Tonnellate 


Micchioi 


Pei- 


Cav.  indie.  1  Tao: 


Iris,  Mercury 

MetMy,  Swertif  Thamea,  Fort   .  . 

Polyphemua 

Scout 


Sfaoe 

MUan 

Condor,  Éperviér,  Faueon,  Vautour 

Bomb0f  CouUuvrine,  Vogue,  Dra- 
gonne,  Fléche,  Lance,  S.  Barbe, 
Salve 


BlUf,  PfeU. 


ObilL 


Eémeralda, 


Olappoii*. 


Noebi 


18 

91,50 

14 

17 

91,5 

14 

18 

73 

12,8 

17 

67 

10,4 

17 

87 

15 

18 

92,3 

10 

18 

65,8 

8,9 

18 

58 

6,6 

17 

74,5 

9,9 

18 

84,S 

12,8 

17 

97,8 

13,1 

6.71 
6,55 
6.25 
4,9    (?) 

7,7 

4.6    (?) 
4,7 

2,5    (1) 
4,27 
5,64 
6,55 


3780 
3550 
2640 
1430 


4300 

1546 
1268 

321 


1382 


3000 


3651 


7300 
GOOO 
5:00 
3200 


m 

I  ^" 
'  3à 


7300 
3800 
3300      I  3d:> 


1800 


70 


3300  0),  ^ 


6000 


m 


6000 


Ci 


NB.  I  dati  con  ponto  interrogatìTo  aono  da  reputarti  approuimatÌTÌ. 
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AVENTI  NON  MENO  DI  17  NODI  DI  VELOCITA  (DOPPIA  ELICA). 


Artiglieria 


Grossa 


A  tiro 
celere 

Nam. 


Silari 


Apparecchi 
di  lancio 

Numero 


Siluri 
Num. 


Grossessa 

della 

co  rana 

del  ponte 

Millimetri 


Carbone 


Quantità 
normale 

Tonnellate 


Quantità 
massima 

Tonnellate 


Distansa 
che  può  per- 
correre 
a  velocità 
economica 
di 
11  nodi 

Miglia 


10  da  61  libbre 
2  da  8  p.  10  da  6  p. 


4  da  3  p. 

6  da  16  cm.  10  da  14  cm. 
5  da  lo  cm. 
5  da  10  cm. 

2  da  10  cm. 


l  da  12,5  cm.4da8,7cm. 


2  da  10  p.  6  da  6  p. 


4  da  S4  cm.  4  da  15  cm. 


6 

12 

6 

6 


8 
8 
6 


•  •  •• 


IS 


4 

IO 

6 

5  (sub.) 

11  (1  sub.) 

40(1) 

2 

5 

12 

2 

4 

l  (sub.) 

8 

4 

50 
76 


38 
31 
31 


25  (t) 


25 


63 


500 
7S0 
200 
300 


545 


180  (?) 


42,5 


160  (f) 


400 


450 


750 

6000  (Y) 

1000  (f) 

8000  (1) 

200 

8800  (f) 

450 

7000  (t) 

800  (t) 


••••••• 


250  (!) 


50 


200  (t) 


600 


700  (t) 


6000  (t) 


••••••• 


4000(1) 


3000  ^1) 


3300 


5500  (T) 


5500(1) 
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STUDIO  DELLE  LINGUE  NELLA  MARINA  INGLESE.  ~  Per  far  progredire  lo 
stadio  delle  lingue  straniere  fì*a  gli  ufficiali  di  marina,  Tammiragliato 
ha  stabilito  che,  per  quanto  lo  consentono  le  esigenze  del  servizio,  sia 
concessa  agli  ufficiali  in  servizio  attivo,  che  la  richiedono,  una  licenza 
di  tre  mesi  per  recarsi  sul  continente  a  impratichirsi  di  una  delle  lingue 
straniere.  Il  richiedente  dovrà  tuttavia  subire  un  esame  grammaticale 
della  linguache  intende  studiare,  quando  non  possieda  già  un  certificato 
della  scuola  superiore  di  Oreenwich,  e  subirne  un  altro  pratico  al  ri* 
torno.  Se  egli  supera  questo  esame,  riceve  per  tutto  il  tempo  della  licenza 
le  sue  intere  competenze  di  attività,  e  tale  tempo  gli  è  calcolato  come 
tempo  di  servizio  di  porto.  Per  una  stessa  lingua  si  può  ottenere  la 
licenza  una  sola  volta,  ma  lo  stesso  ufficiale  puòavere  una  simile  licenza 
per  ognuna  delle  lingue  ammesse. 

Gli  ufficiali  che  sono  cosi  riconosciuti  idonei  airuso  di  una  lingua, 
ricevono  la  qualifica  di  interpreti  e  ricevono  a  tale  titolo  un  sopras- 
soldo permanente,  al  pari  degli  ufficiali  cannonieri,  torpedinieri  e  di 
rotta. 

LEGGI  DI  PERFORAZIONE  DELLE  PIASTRE.  —  Il  signor  Martin  de  Brette, 
ben  noto  agli  artiglieri,  scriveva  neirottobre  1884  quanto  segue,  pubbli- 
cato dalla  Revì4e  mar.  et  coloniale  : 

Il  paragone  delle  relazioni  esistenti  fra  i  dinamodi  per  centimetro 

quadrato  di  sezione  d*un  proietto  necessario  perchè  fori  una  piastra  di 

ferro  battuto  (espressi  con  Tm  che  indica  non  solo  il  lavoro  necessario 

alla  perforazione,  ma  anche  quello  perduto  per  la  deformazione  del 

proietto,  per  le  vibrazioni  della  piastra  e  pel  riscaldamento  del  proietto 

e  della  piastra)  fra  la  grossezza  J?  della  piastra  ed  il  diametro  2R  del 

proietto  (relazioni  che  possono  ottenersi  mediante  i  numerosi  valori  di 

Tm,  E  e2R  che  il  signor  Krupp  ha  riunito  in  una  tabella)  mostra  che 

esistono  fra  queste  quantità  i  rapporti  seguenti  : 

T 
P  Quando  212  è  costante,  il  rapporto  -^  cresce  con  E,  onde  la 

curva  che  lo  rappresenterebbe  può  essere  considerata  come  una  pa- 
rabola. Cosi,  pel  cannone  di  15  centimetri,  si  hanno  i  seguenti  valori  : 

àTm 


£, 

HkjSt 

JLm 

A  Im 

£lE 

centimetri  15 

5 

1500 

0,700 

0,140 

»          20 

5 

2200 

0,770 

0,155 

»          25 

5 

2970 

0,830 

0,166 

»          30 

» 

3800 

» 

» 
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2°  Qaando  E  è  costante  il  rapporto  ^  cresce  quando  £  aumenta, 

cosicché  la  curva  che  Io  rappresenterebbe  può  essere^considerata  come 
un'iperbole.  Cosi  per  j&=20  centimetri,  si  hanno  1  seguenti  valori: 

2B        A212  T^  AT^  ^1^ 

centimetri  12  3  2400  0;S00  0,066 

»  15  2  2200  0,080  0,040 

»  17  3  2120  0,050  0,016 

»  20  »  2070  »  » 

3"  Quando  -=•  è  costante,  il  rapporto  -^  Io  è  pure  onde  la  curva 

2R 
che  lo  rappresenta  è  una  linea  retta.  Cosi  per  -^  =  0,75,  si  hanno  1 


seguenti  valori: 

2R 

E 

r« 

7» 

-^  —  Differenza 

centimetri  12 

18 

2060 

0,114         » 

»         20 

30 

3470 

0,116  +  0,002 

»          24 

36 

4149 

0,115  —  0,001 

»          28 

42 

4830 

0,115      0,000. 

Per  conseguenza  la  formola  generale  darebbe  i  valori  di  Tm  e  deve 
potere,  secondo  il  caso  che  si  considera,  trasformarsi  in  una  equazione 
di  parabola  o  di  iperbole  o  di  linea  retta. 

La  formola  seguente  in  cui  a  e  P  sono  dei  coefficienti  costanti  da 
determinarsi  sperimentalmente,  si  presta  benissimo  a  tale  trasforma- 

2R 


zione  facendosi  costante  sia  2R,  sia  E,  sia 


E 


T^=o^E+^ ^^^ 

Determinando  le  costanti  a  e  p  coi  dati  della  tabella  Krupp  si  è 
condotti  alla  formola: 

r-jar  0,073  £■+■  0,027^ (6) 

Per  verificarne  l'esattezza,  abbiamo  paragonato  i  valori  di  Tm  che 
essa  dà,  con  quelli  che  sono  della  tabella  Krupp,  o  che  ne  sono  dedotti 
per  interpolazione,  e  con  quelli  che  risultano  dalle  sperienze  di  tiro 
contro  piastre  che  potemmo  procurarci. 

Le  differenze  fra  i  valori  di  Tm  dedotte  dalla  formola  (b)  e  quelli 
della  tabella  Krupp  e  delle  sperienze  accennate,  sono  talvolta  positive, 
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talvolta  negative:  inoltre  sono  piccolissime  rispetto  a  Tm,  malgrado  la 
cfifferenza  di  qualità  delle  piastre,  la  diversità  degli  osservatori,  e  gli 
errori  inevitabili  in  siffatte  esperienze  troppo  costose  per  essere  ri- 
petute. 

Pare  adunque  che  tali  differenze  possano  considerarsi  come  scarti 
accidentali  dei  valori  della  potenza  perforatrice  dei  proietti,  le  leggi 
della  quale  sono  rappresentate  da  equazioni  speciali,  in  cui  la  formola 

2  Ti 
(ò)  si  trasforma,  secondoché  212,  o  -=-  rimane  invariabile. 

Si  valuta  pure  la  potenza  perforatrice  in  dinamodi  per  centimetri 
di  circonferenza  del  proietto  (Pi  «).  Ma  è  indifferente  l'adoperare  l'uno 

o  l'altro  metodo,  poiché  il  rapporto  -^  =  -q  ^  costante  qualunque  sia 

la  grossezza  E  della  piastra. 

La  formola  che  darebbe  Tm  si  dedurrà  dunque  dalla  formola  (6) 

R 
che  dà  Tm  coi  moltiplicare  quest'ultima  per  g-;  si  avrà  perciò  : 

Tim  =  0fi365ER  +  0J0O67òE^ (e). 

Ma  le  equazioni  particolari  che  questa  formola  darà  quando  2  R, 

0  E,  0  -=■  resti  invariabile,  non  rappresenteranno  delie  curve  della 

stessa  natura  che  quelle  derivate  dalla  formola  (6),  perchè  tali  curve 
saranno: 

una  parabola  se  R  è  costante; 

una  retta  che  non  passa  per  l'origine  delle  coordinate,  se  £  è 

costante; 

2R 
una  parabola  il  cui  vertice  è  all'origine  delle  coordinate  se  -=- 

è  costante. 

Le  differenze  à^  7\  «  fra  1  valori  di  Tm  date  dalla  formola  (e)  e 
quelle  che  risultano  sia  dalla  tabella  Krupp,  sia  dalle  esperienze,  sono 
molto  più  grandi  che  le  differenze  A  Tm,  Ara  i  valori  di  Tm,  e  tanto  più 
quanto  più  grande  ò  il  diametro  del  proietto,  poiché  queste  sono  mol- 

tiplicate  per  -^.  Tuttavia  i  rapporti  di  queste  differenze  A  Ti  »  e  àTmSMe 

potenze  perforatrici  Time  Tm  sono  eguali,  imperciocché: 

Ti  T       ^  ^"'    ' 
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NUOVE  ARTIGLIERIE  NAVALI  TEDESCHE.  —  Le  principali  bocche  a  fuoco  in 
via  di  esperimento  sarebbero  in  Germania  le  seguenti: 

Cannone  da  8,7  centim.  lunghezza  totale  (I)  50  calibri 


» 

10,7 

» 

» 

» 

35 

» 

» 

12 

)> 

» 

y> 

25 

» 

» 

12 

» 

» 

» 

30 

» 

» 

15 

» 

» 

» 

25 

» 

» 

15 

» 

)► 

» 

30 

» 

» 

15 

» 

ì> 

» 

35 

» 

» 

21 

» 

» 

» 

30 

» 

» 

21 

» 

» 

» 

35 

» 

» 

24 

» 

» 

» 

35 

» 

y> 

26 

» 

» 

» 

35 

» 

» 

28 

» 

» 

» 

35 

» 

» 

30,5 

» 

» 

» 

25 

» 

(37,7  tonn.) 

y> 

30,5 

» 

» 

» 

35 

» 

(49,2  tonn.) 

» 

35,5 

» 

» 

» 

30 

» 

(58,5  tonn.) 

» 

40(2) 

» 

» 

» 

35 

» 

(120  tonn.) 

» 

45 

» 

» 

» 

25 

» 

A  partire  dal  calibro  di  15  centimetri  in  su  tutti  1  calibri  sono  desti- 
nati al  servizio  navale  o  di  costa. 

L'artiglieria  della  marina  abbandona  i  proietti  perforanti  di  ghisa 
indurita  per  quelli  d'acciaio. 

La  via  in  cui  i  tedeschi  sono  entrati  è  la  seguente:  cannoni  molto 
lunghi,  proietti  perforanti  pesanti,  polveri  lentissime,  e,  se  è  possibile, 
uso  di  due  sole  polveri,  differenti  per  la  densità:  la  più  densa  essendo 
riservata  pei  grossi  calibri. 

Le  polveri  adoperate  nelle  ultime  prove  sono  a  grani  prismatici 
con  un  solo  canale.  Queste  polveri  tedesche  furono  sperimentate  in 
Francia,  Italia  e  Inghilterra  con  risultati  soddisfacenti.  Il  polverificio 
francese  di  Sevran-Livry  produsse  recentemente  più  campioni  di 
polveri  prismatiche  che  danno  risultati  paragonabili  a  quelle  tedesche. 

Il  peso  dei  proietti  adoperati  negli  esperimenti  coi  cannoni  men- 
zionati oltrepassò  spesso  quattro  volte  il  peso  del  proietto  sferico  mas- 
siccio. (La  lunghezza  giunse  sino  a  3,3  calibri). 


(1)  Per  passare  dalla  langbesza  totale  a  quella  deU*  iinima  bisognerebbe  togliere 
dalla  prima  circa  3  calibri. 

(2)  Destillato  ali*  Italia  per  la  difesa  delle  coste. 

32 


482  CRONACA. 

Riportandosi  a  dei  proietti  simili  a  quelli  della  marina  francese  (pe- 
santi 2,8  volte  circa  il  proietto  sferico  massiccio)  le  velocità  iniziali 
ottenute  sarebbero  approssimativamente  : 

di  580  metri  pei  cannoni  di  25  calibri 
di  615      »  »       di  30      » 

di  640      »  »       di  35      » 

con  pressioni  non  superiori  a  2400  chilogrammi  per  centimetro  qua- 
drato. Tuttavia  nel  cannone  da  45  la  pressione  raggiunge  2600  chilo- 
grammi. 

MaTuso  dei  proietti  pesanti  riduce  le  velocità  ed  aumenta  le  pres- 
sioni: cosicché  le  velocità  iniziali  misurate  non  oltrepassarono  i  565 
metri,  e  le  pressioni  giunsero  talvolta  a  2700  chilogrammi. 

(Rev.  mar,  et  col.) 

NUOVE  ARTIGLIERIE  NAVALI  INGLESL  —  Artiglierie  Woolwich.  —  I  can- 
noni inglesi  in  corso  di  esperimento  e  di  costruzione  sono  i  seguenti 
(tutti  esclusivamente  d'acciaio  fuso,  a  retrocarica): 


da  13     libbre 

»  25        » 

»     4     pollici 

(10,1 

centimetri) 

»     5         » 

(12,7 

*       ) 

»     6         » 

(15,2 

>       ) 

»     8         » 

(20,3 

»       ) 

»     9         » 

(23,4 

»       ) 

»   10         > 

(25,4 

»       ) 

)>   12         » 

(30,5 

»       )  (43  tonnellate) 

»   13,5       » 

(34,3 

»       )  (63         »       ) 

Le  velocità  iniziali  sono  comprese  fra  500  e  600  metri. 

Non  pare  si  voglia  oltrepassare  la  pressione  interna  di  2500  chilo- 
grammi per  centimetro  quadrato,  nel  servizio  corrente,  ma  nelle  espe- 
rienze conosciute  le  pressioni  sono  spesso  assai  più  forti. 

Si  mette  in  esperimento  a  Woolwich  il  sistema  di  costruzione 
Schultz,  il  cui  carattere  è  duplice:  1^  uso  del  filo  d'acciaio  per  la  cer- 
chiatura; 2*"  indipendenza  del  vitone  di  culatta  (che  resiste  allo  sforzo 
longitudinale)  e  del  tubo  (che  resiste  allo  sforzo  trasversale). 

Artiglierie  Armstrong  o  Elswick.  —  I  cannoni  in  corso  di  costru- 
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zione  0(1  in  esperimento,  tutti  d'acciaio  ed  a  retrocarica,  con  chiusura 
francese  modificata  sono  dei  calibri  seguenti: 

da    6      pollici  (15,2  centimetri) 


»     8 

» 

(20,3 

» 

»     9 

5* 

(23,4 

)► 

y>   10 

» 

^,4 

» 

»   12 

» 

(30,5 

» 

»    16,25 

» 

(41,3 

» 

)  (110  tonnellate) 

Le  velocità  sono  analoghe  a  quelle  di  Woolwich;  le  pressioni  spesso 
superiori  a  3000  chilogrammi  per  centimetro  quadrato. 

11  sistema  Schultz  è  pure  in  esperimento  ad  Elswick,  su  due  can- 
noni da  6  pollici  e  da  9  pollici;  vi  si  ottengono  bellissime  velocità  di  600 
a  700  metri,  ma  con  pressioni  enormi. 

Artiglierie  Wliitworth.  —  Sui  cannoni  d'acciaio  a  retrocarica  di  9 
pollici  (20  tonnellate)  si  hanno  i  seguenti  dati  : 

Peso  del  proletto  1 46  chilogrammi.  Velocità  iniziale  630  metri.  Pres- 
sione 2600  chilogrammi  per  centimetro  quadrato. 

(Revue  mar.  et  col.) 

NUOVE  ARTIGLIERIC  NAVALI  FRANCESI.  —  La  ghisa  tubata  e  cerchiata  di 
acciaio  continua  ad  adoperarsi  per  le  artiglierie  da  costa;  invece  i  nuovi 
cannoni  per  le  navi  sono  tutti  d'acciaio. 

Le  artiglierie  in  corso  di  fabbricazione  sono  le  seguenti: 

r  Artiglierie  modèllo  i870^8L  —  Di  ghisa  cerchiata  e  tubata, 
destinate  alle  coste;  comprendono  i  calibri  di  27  centimetri  e  32  centi- 
metri. Sono  a  camera  più  grande  di  quelle  modello  1870  e  a  lunghezza 
maggiore  (25  calibri)  onde  si  presume  un  guadagno  di  velocità  iniziale 
di  35  a  40  metri.  Le  prove  non  furono  ancor  fatte; 

2"  Mortai  da  30  centimetri.  —  Di  ghisa,  cerchiati  e  rigati  ad 
avancarica  destinati  per  le  coste  :  per  ottenere  in  essi  una  precisione 
paragonabile  a  quella  dei  mortai  a  retrocarica,  i  proietti  sono  forzati 
mediante  una  cintura  espansiva.  Non  si  fecero  ancora  le  prove; 

3®  Artiglierie  modèllo  Ì875--79.  — D'acciaio,  cerchiate  e  tubate, 
destinate  alle  corazzate;  comprendono  i  calibri  di  34  centimetri  (21  ca- 
libri di  lunghezza  d'anima)  e  di  37  centimetri.  Quest'ultimo  pesa  da  72 
a  75  tonnellate  e  deve  lanciare  un  proietto  di  560  chilogrammi  con  ve- 
locità probabile  di  620  metri.  Non  ancora  sx>erimentate; 
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4''  Artiglierie  modello  Ì88L  —  D*accìaìo,  cerchiate  e  non  tubate, 
destinate  airarmamento  delle  navi.  Comprendono  i  calibri  seguenti  : 

6  Vs  centimetri  16  centimetri,  pesante 

9  »  24         » 

10  »  27         » 

14  »  34         »  corto 

16  »  leggiero  34         »         longo 

li  cannone  da  34  centimetri  pesa  52,7  tonnellate. 

Queste  artiglierie,  a  partire  dal  calibro  di  14  centimetri,  hanno  per 
carattere  una  grande  lunghezza  d*anima:  da  28  a  30  calibri  ;  soltanto 
quello  da  34  centimetri  corto  è  lungo  21  calibri. 

Gli  attuali  proietti  regolamentari  saranno  conservati  con  le  nuove 
bocche  a  fuoco,  tranne  la  granata  da  14  centimetri,  il  cui  peso  sarà 
portato  da  28  a  30  chilogrammi.  Hanno  luogo  attualmente  a  Gavre 
degli  esperimenti  che  avranno  probabilmente  per  conclusione  di  adot- 
tare pei  cannoni  di  6,5,  9  e  10,  la  granata  shrapnel  a  fascio  stretto, 
analoga  a  quelle  dell'artiglieria  da  campo. 

Sono  già  state  fatte  le  prove  dei  calibri  di  6,5,  9,  10,  14  e  16  pe- 
sante: nei  cannoni  da  14  e  da  16  si  sono  ottenute  delle  velocità  di  600 
metri,  con  pressioni  interne  non  superiori  ai  2400  chilogrammi  per  cen- 
timetro quadrato;  il  peso  della  carica  è  quasi  metà  di  quello  del  proietto. 

Si  conta  di  ottenere  velocità  dello  stesso  ordine  con  i  calibri  più 
grossi.  (Itevue  mar.  et  col) 

CANNONE  A  CARICA  MJLTIPLA.  —  L'artiglieria  degli  Stati  Uniti  ha  spe- 
rimentato il  cannone  Ha8kell(l)  che  contiene  più  camere  nella  parte  in- 
feriore deiranima,e  la  vampa  della  carica  posteriore  accende  le  cariche 
contenute  nelle  camere  successive  a  mano  a  mano  che  il  proietto  le  ha 
oltrepassate.  Con  un  proietto  di  150  libbre,  si  adoperarono  116  libbre  di 
polvere,  mediante  le  quali  esso  otteneva,  con  una  elevazione  di  8®  ^U 
una  gittata  di  6514  yards.  Al  53^  colpo  il  cannone  Ai  reso  inservibile.  Si 
dice  che  era  stata  osservata  una  screpolatura  già  fin  da  20  colpi  prima. 

(Engineering.) 

ESPERIMENTI  D'ARTIGLIERIA.—  CaBBoni  4ell' < Àctlve. »  —  Si  sono  ese- 
guiti a  Wooiwieh  (e  sono  riassunti  dal  Times)  alcuni  esperimenti  i»er 
scoprire  le  cause  dello  scoppio  avvenuto  wAVActive  in  novembre,  dì  un 

(1)  V«ai  JtMtta  Marittima,  fascicolo  di  goimaio  1^1 
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cannone  da  6  pollici  d'acciaio  del  naovo  modello,  mentre  ai  tirava  al 
bersaglio  con  carica  metÀ  di  quella  di  servizio.  Siccome  il  cannone  ti- 
rava di  fianco,  le  casualità  che  sarebbero  state  inevitabili  in  una  torre 
furono  evitate,  e  la  volata,  dopo  essersi  levata  in  aria  a  notevole  altezza, 
cadde  innocua  nel  mare  ;  ma  la  circostanza  di  un  cannone  distrutto  da 
17  libbre  di  polvere,  dopo  essere  stato  ripetutamente  sparato  a  piena 
carica  (di  34  libbre)  ed  anche  a  cariche  più  forti  al  campo  di  prova, 
sembrava  tanto  straordinaria  e  inesplicabile  che  si  giudicò  conveniente 
far  esaminare  la  cosa  da  una  Commissione  di  periti  -  alcuni  dei  quali 
avevano  assistito  agli  esperimenti  relativi  al  cannone  del  Thunderer. 
Le  istruzioni  date  alla  Commissione  erano  generalmente  d'accordo  con 
quelle  impartite  già  neiroccasione  anteriore  citata,  ma  le  condizioni 
erano  interamente  diverse.  Come  negli  esperimenti  del  Thunderer,  la 
Commissione  disponeva  di  un  cannone  corrispondente,  ma  in  tutti  gli  altri 
rispetti  non  vi  era  somiglianza.  II  cannone  deìVActive  non  poteva  essere 
stato  caricato  a  doppia  carica,  come  quello  del  Thunderer^  essendo  a 
retrocarica.  Si  è  suggerito  che  Tanima  del  cannone  possa  essere  stata 
resa  più  stretta  da  un  intonaco  di  vernice  di  cui  era  coperta  stando  il 
cannone  sulla  banchina  di  Portsmouth:  anche  che  qualche  poco  di  sab- 
bia o  dei  ritagli  di  cotone,  o  pietre  o  chiodi  di  ferro,  o  vecchie  lime  pos- 
sano essersi  trovati  nella  camera  e  abbiano  incagliato  il  proietto  nel 
primo  colpo,  impedendone  la  corsa  e  facendo  cosi  salire  la  pressione 
dei  gaz  al  punto  da  fare  scoppiare  il  pezzo. 

L'interesse  principale  si  diresse  da  prima  alPeffetto  del  tiro  sopra 
la  camera  a  prova  di  bomba  in  cui  era  impostato  il  cannone.  È  questa 
una  cella  in  cui  la  volata  del  pezzo  passa  in  un  lungo  cilindro  ripieno 
di  sabbia,  affine  di  prevenire  accidenti,  ed  anche  per  raccogliere  i  fran- 
tumi, se  il  cannone  scoppiasse.  Questo  cilindro  lungo  28  piedi  e  di  5 
piedi  di  diametro,  sporge  fuori  a  distanza  notevole,  ma  è  ben  rico- 
perto da  circa  3000  sacchi  di  sabbia,  formanti  sovr'esso  una  pira- 
mide alta  circa  12  piedi.  Sono  pure  ficcati  nel  suolo  dei  pali  di  legno  da 
ogni  parte  per  rinforzare  la  struttura  e  si  riteneva  impossibile  che  al- 
cun proietto  sfuggisse.  Ma  il  risultato  non  confermò  questa  credenza, 
perchè  al  primo  colpo  il  proietto  si  volse  in  su,  trapassò  la  volta  di  ferro 
e  i  sacchi  di  sabbia  e  dopo  essere  salito  alto  nell'aria  cadde  a  20  yards 
dal  punto  ove  stava  la  Commissione.  La  stessa  cosa  accadde  press'a 
poco,  nel  secondo  colpo,  ma  nel  terzo  il  proietto  si  diresse  probabil- 
mente in  giù  0  fu  arrestato  dai  sacchi  di  sabbia,  poiché  non  usci 
fuori.  Il  cannone  ne  usci  interamente  incolume,  È  un  pezzo  da  6  pol- 
lici, corrispondente  esattamente  a  quello  scoppiato  8u\VActive,  di  ma- 
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nifattara  Elswick,  i  cui  residai  furono  esaminati  dalla  Commissione 
insieme  con  alcuni  pezzi  di  metallo  saggiati  fino  al  punto  di  rottnra. 

Procedendosi  ad  esperimenti  più  severi,  si  misero  cunei  di  ferro 
nel  cannone  per  interrompere  il  passaggio  del  proietto.  Sebbene  il  più 
grosso  cuneo  fosse  solo  Vs  ^^  pollice  alto  al  punto  più  grosso,  era  gene- 
ralmente ritenuto  come  possibile  che  il  proietto  avrebbe  avuto  tale 
intoppo  da  fare  scoppiare  il  pezzo.  Le  probabilitÀ  erano  diminuite  pò* 
nendo  i  cunei  nelle  righe,  profonde  Vto  ^^  pollice.  Ma  era  ovvio  che  sa- 
rebbe solo  necessario  seguitare  accrescendo  le  dimensioni  deirostacolo 
per  raggiungere  certamente  lo  scopo  presunto.  Solo  un  proietto  passò 
a  traverso  i  sacchi  e  i  legnami,  e  cadde  vicino  al  fermapalle.  La  pren- 
sione ottenuta  colle  mezze  cariche  adoperate  fu  solo  di  circa  4  tonnel- 
late per  pollice  quadrato.  Due  o  tre  dei  proietti  (che  erano  granate  ri- 
piene di  acqua  e  pesanti  100  libbre)  si  ruppero  dopo  lasciato  il  pezzo 
e  occorrere  togliere  tutta  la  sabbia  per  scoprire  ì  frantumi  onde  esa- 
minarli. Intanto  per  procedere  a  nuove  esperienze  si  costruì  un  nuovo 
fermapalle  tutto  di  sacchi  di  sabbia  e  grosse  travi,  simile  a  quello  co- 
struito per  le  prove  finali  del  cannone  del  Thunderer. 

Una  granata  sparata  con  un  cuneo  grosso  ^Uq  di  pollice  fu  raccolta 
al  fermapalle  e  mostrò  per  la  prima  volta  indubitabile  evidenza  di  es- 
sere stata  in  contatto  col  cuneo.  In  oltre,  dopo  spostata  molta  sabbia,  si 
trovò  pure  il  cuneo.  Era  allungato  di  circa  V4  ^^  pollice  ed  aveva 
preso  la  forma  della  riga  sul  fianco  di  sparo.  Queste  apparenze  prova- 
vano che  rincontro  del  proietto  e  deirintoppo  era  stato  violento;  tut- 
tavia il  cannone  non  diede  segno  di  aver  sofferto.  La  pressione  alla 
base  del  proietto  era  stata  la  più  debole  di  tutta  la  serie  essendo  solo 
di  tonnellate  3.3,  mentre  il  misuratore  nella  camera  della  carica  indicò 
tonnellate  4.2.  Se  ne  inferì  che  il  proietto  non  aveva  potuto  essere  mi- 
nimamente arrestato  dairimpediraento,  tutta  la  forza  della  collisione 
essendosi  spesa  sul  cuneo  di  ferro  dolce  e  sulFacciaio  semi-indurito 
senza  nemmeno  scalfire  Taccialo  duro  del  cannone.  La  Commissione 
pensò  che  quando  si  sarebbe  venuto  ai  cunei  di  acciaio  si  sarebbe  avuto 
un  caso  diverso,  e  quindi  si  osservò  con  assai  maggiorecuriosità  Tespe- 
rimento  di  mettere  nelFanima  un  chiodo  di  acciaio  grosso  Vs  di  pollice. 
Fu  posto  contro  il  fermapalle  un  foglio  di  piombo  per  fermare  il  chiodo. 
Fatto  il  colpo,  il  cannone  restava  ancora  intatto;  l'impronta  dell'anima 
non  diede  segno  di  guasto. 

Fu  posta  in  seguito  nelFanima  una  lima  di  ferro  lunga  7  pollici, 
larga  Vs  ^i  pollice  piatta  da  una  parte,  tonda  dall'altra,  della  grossezza 
massima  di  circa  pollici  1,5:  sebbene  giacesse  facilmente  nella  riga  del 
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cannone  (larga  Vi  cQ  pollice)  con  la  punta  verso  la  bocca  e  la  parte 
tonda  disotto,  appariva  tuttavia  presentare  un  serio  ostacolo,  che,  con- 
siderando essere  d'acciaio  della  migliore  qualità,  era  riguardato  come 
probabilmente  idoneo  a  fare  scoppiare  il  cannone.  La  lima,  comei  cunei 
di  ferro  prima  adoperati,  poggiava  sopra  un  leggiero  strato  di  vernice 
e  era  disposta  nella  stessa  posizione,  cioè  a  30  pollici  dalla  bocca,  od  a 
circa  45  pollici  dal  taglio  di  culatta.  Il  colpo  fu  tirato,  ma  il  cannone 
non  scoppiò.  Tuttavia  la  riga  in  cui  era  la  lima  si  trovò  assai  scaletta 
per  una  notevole  lunghezza,  e  Timpronta  di  guttaperca  mostrò  non 
sololascalfittura  principale,  ma  pure  delle  altre  minori.  Anche  il  proietto 
ebbe  una  lesione  estendentesi  dalla  spalla  lungo  il  corpo  per  alcuni  pol- 
lici ed  altri  segni  intorno  i  quali  si  ebbero  spiegazioni  quando  i  residui 
della  lima,  sparpagliati  in  minuti  frantumi,  furono  poi  trovati  nella 
sabbia.  La  pressione  alla  base  del  proietto  era  quella  normale:  4.2  ton- 
nellate. 

Si  passò  poi  ad  un  esperimento  più  serio,  mettendo  neiranima  un 
allargatolo  (rimer)  di  acciaio,  strumento  adoperato  per  sturare  il  fo- 
cone dei  cannoni.  Questo  era  circa  6  pollici  lungo,  appuntato  e  qua- 
drangolare e  grosso  circa  Vs  ài  pollice,  pesante  circa  oncie  1  ^U,  Fu 
posato  sopra  uno  strato  di  vernice  come  prima  a  30  pollici  dalla  bocca 
e  45  dalla  culatta,  entro  una  riga  (evitando  quella  danneggiata  dianzi 
dalla  lima)  con  la  punta  rivolta  verso  il  proietto. 

Il  cannone  fu  sparato  coirelettricità,  e  con  sorpresa  di  molti  dei 
presenti,  rimase  ancora  intatto.  La  riga  in  cui  era  Tostacolo  fu  trovata 
percettibilmente  scaletta,  e  la  granata,  quando  fu  scavata  fuori,  mostrò 
una  profonda  abrasione  nel  posto  che  aveva  strisciato  suirostacolo. 
L'allargatoio  non  fh  ritrovato. 

Fu  allora  preso  uno  scalpello  di  quelli  adoperati  per  tagliare  il  ferro. 
Era  lungo  pollici  7  ^U,  largo  più  di  ^4  di  pollice  alla  lama  e  grosso 
circa  V4  di  pollice  dappertutto.  L'estremo  affilato  che  era  di  acciaio 
fortemente  temprato  e  che  si  andava  assottigliando  per  la  lunghezza 
di  2  pollici,  fu  rivolto  verso  Tinterno  e  guardato  dalla  culatta  prima 
che  il  cannone  fosse  caricato,  lo  scalpello  appariva  come  un  oggetto 
tanto  sporgente  che  si  pensava  quasi  impossibile  che  potesse  in  qual- 
siasi occasione  non  essere  scoperto.  Se  questo  non  distruggeva  il  can- 
none era  opinione  unanime  degli  spettatori  che  nessun  ragionevole 
ostacolo  avrebbe  potuto  riuscirvi.  Ma  poteva  anche  essere  comune 
Topinione  che  le  condizioni  ragionevoli  erano  già  state  oltrepassate  e 
che  il  cannone,  sforzato  ad  oltranza,  doveva  certamente  cedere. 

Quando  fu  sparato  ed  alcuni  frantumi  furono  lanciati  in  alto  a  tra- 
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verso  al  lucernario,  tatti  credettero  che  il  fine  fosse  venuto  ;  ma  si  trovò 
che  quei  frantumi  erano  solo  schegge  di  legname  e  fu  universalmente 
ammirato  il  cannone,  che  aveva  subito  tutte  quelle  prove  senza  serio 
danno.  Furono  trovati  dei  pezzi  della  granata,  ed  uno  di  questi  che  era 
parte  della  testa  conica,  portava  un  segno  ben  distinto  dello  scalpello, 
mostrando  che  Taociaio  deirostacoloe  il  rivestimento  d*acciaio  del  can- 
none avevano  rifiutato  di  cedere  e  che  la  granata,  essendo  la  più  debole, 
era  venuta  mena  Non  furono  trovati  nò  lo  scalpello  nò  il  cnisher,  onde 
manca  qualche  dato,  ma  gli  esperimenti  hanno  provato  erronea  la  teoria 
dello  scoppio  per  cagione  di  ostacoli  agenti  come  cunei. 

Il  Comitato  si  propone  ora  di  piegare  il  corpo  del  cannone  speri- 
mentale lasciandolo  cadere  da  un'altezza  e  lasciandogli  cader  sopra  dei 
grossi  pesi,  la  piegatura  essendo  stata  suggerita  quale  causa  originale 
dell'esplosione.  (Times,) 

ESPERIMENTI  SU  GRANATE  A  DINAMITE  AGLI  STATI  UNITI.  —  Per  questi  espe- 
rimenti fu  adoperato  un  vecchio  cannone  da  3  pollici,  rigato,  di  ferro 
battuto,  in  buono  stato  di  resistenza.  Le  granate  oblunghe  erano  cariche 
di  7  oncie  di  dinamite.  Il  cannone  fu  puut  to  contro  una  grossa  rupe 
situata  a  150  yarcU. 

La  prima  carica  di  lancio  ta  di  Vi  di  libbra  di  polvere  da  cannone. 
La  rupe  fu  colpita  dalla  granata  che  scoppiò  rompendosi  in  innumere- 
voli frantumi,  anzichò  in  pochi  grossi  pezzi,  come  sarebbe  avvenuto  con 
carica  di  scoppio  di  polvere. 

La  seconda  carica  di  lancio  fu  di  Vt  libbra;  il  colpo  ebbe  lo  stesso 
successo  del  primo. 

La  terza  carica  fu  di  una  libbra.  Quando  si  fece  fuoco,  l'esplosione 
della  carica,  lo  scoppio  della  granata  e  il  frantumarsi  del  cannone  par- 
vero simultanei.  Uno  dei  pezzi  del  cannone,  comprendente  la  culatta  e 
pesante  circa  200  libbre,  fu  lanciato  indietro  a  20  piedi  ;  la  volata  ri- 
mase attaccata  all'affusto  per  un  orecchione:  l'affusto  fu  solo  legger- 
mente danneggiato.  Un  terzo  pezzo,  che  pesava  parecchie  centinaia  dì 
libbre,  fu  lanciato  in  alto  quasi  verticalmente  a  ben  00  piedi. 

Secondo  il  generale  Kilton,  i  risultati  dello  esperimento  furono 
assai  soddisfacenti,  poichò  le  prime  due  prove  mostrarono  decisiva- 
mente che  si  possono  usare  in  generale  granate  con  dinamite. 

Sette  oncie  di  dinamite  rovinarono  il  cannone  come  non  io  avreb- 
bero fatto  100  libbre  di  polvere.  Se  la  granata  a  dinamite  urtasse  il 
fianco  di  una  nave  e  scoppiasse  prima  di  penetrare,  l'effetto  distruttore 
sarebbe  molto   maggiore  di  quello  ottenuto  da  una  granata  a  poi- 
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vere:  ma  la  prima  deve  penetrare  alquanto  per  produrre  tutto  il  suo 
effetto. 

.  Il  generale  pensa  che  delle  esperienze  faranno  vedere  che  si  può 
facilmente  dare  alla  granata  la  potenza  di  penetrare  in  tal  modo  prima 
di  scoppiare.  La  penetrazione  necessaria,  circa  metà  della  lunghezza 
della  granata,  avverrebbe  in  un  millesimo  di  secondo  dopo  toccato  il 
bersaglio.  Allora  lo  scoppio  sfracellerebbe  l' intero  fianco  d^una  coraz- 
zata. Nel  difendere  un  forte  contro  attacco  da  terra  tali  granate  sareb- 
bero assai  efficaci.  Una  di  esse,  scoppiando  in  mezzo  a  un  corpo  di 
truppa,  produrrebbe  la  stessa  costernazione  che  un  colpo  di  fulmine,  e 
avrebbe  Teffetto  della  esplosione  d*una  polveriera. 

Il  capitano  Taylor  dice  però  che  una  particolarità  speciale  della  di- 
namite può  in  certo  modo  diminuire  la  sua  utilità  come  agente  distrut- 
tore, e  questo  è  il  fatto,  provato  da  esperimenti,  che  il  suo  effetto  si 
sviluppa  verticalmente  e  con  massimo  effetto  verso  il  basso:  in  altre 
parole,  una  granata  carica  di  dinamite  non  spargerebbe  la  morte  in 
tutte  le  direzioni,  come  fa  sovente  la  granata  a  polvere. 

Il  capitano  .1.  Chester  crede  che  la  dinamite  possa  adoprarsi  con 
gran  successo  in  guerra  se  essa  venga  lanciata  sul  nemico  mediante  dei 
razzi,  come  ritiene  si  possa  fare  con  grande  precisione  e  molto  distante. 
Egli  chiama  questi  razzi  torpedini  aeree.  (Iron.) 

POLVERE  BRUNA  IN  INGHILTERRA.  —  L*amministrazione  della  guerra  ha 
adottato  la  nuova  polvere  bruna  nota  come  €  polvere  di  cocco  »  fabbri- 
cata a  Waltham  Àbbey  sul  principio  introdotto  dai  polverifici  uniti  di 
Vestfalia.  Alcuni  esperimenti  su  tal  polvere  furono  fatti  a  Woolwich  in 
presenza  del  rappresentante  la  fabbrica  tedesca.  Due  mila  casse  di  questa 
polvere  furono  recentemente  acquistate,  e  se  ne  spararono  dei  campioni 
nel  cannone  da  11  poli,  rei  Dieci  colpi  furono  fatti  per  provare  la  pres- 
sione e  la  velocità,  la  carica  essendo  di  295  Ih.  e  il  proietto  di  655  Ih. 
Le  pressioni  furono  misurate  in  5  punti  dell*  interno  e  la  velocità  come 
di  solito  alla  bocca.  La  pressione  media  Ai  di  16.5  tn.,  cioè  2  tn.  meno  di 
quella  stipulata,  e  le  velocità  furono  fìra  2002  p.  e  2010  p.  Le  pressioni 
furono  assai  regolari,  la  più  elevata  essendo  stata  di  17.6  tn.  e  la  più 
bassa  di  16.3  tn.,  mentre  la  variazione  media  di  velocità  fu  meno  di  2  p. 

La  nuova  polvere  produce  un  fumo  sottilissimo  ed  il  comitato  di 
Shoeburyness  riferi  che  essa  non  offusca  il  bersaglio.  (Times,) 

OFFICINE  DI  RUELLE.  —  Produzloiie  di  artiglierie.  —  Togliamo  dalla 
relazione  della  Commissione  del  bilancio  della  marina  flrancese: 
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L'anno  1879  pnò  considerarsi  quello  in  cui  la  marina  si  decise  a 
imprendere  in  grande  la  costrozione  delle  artiglierie  d'acciaio  di  nnoYo 
modello:  da  allora  la  fabbrica  di  Rnelle  forni  alla  flotta: 

3  cannoni  da  42  centimetri  -  4  altri  sono  pronti  per  la  consegna. 
21         »         34         » 

21  »         32         » 

9         »         27         » 
Nel  1885  fornirà: 

4  cannoni  da  42  centimetri 

3  »         37         » 
7         »         34         » 

14         »         27         » 
Nel  1886  fornirà: 

4  cannoni  da  37  centimetri 
3         »         34         » 

10         >         27  » 

Le  artiglierie  per  le  corazzate  in  cantiere  sono  quindi  assicurate 
entro  limite  di  tempo  sufficiente.  I  timori  manifestati  in  riguardo  non 
hanno  più  fondamento,  poiché  oggi,  dopo  le  inevitabili  lentezze  e  diffi- 
coltà d*un  primo  impianto,  la  fabbrica  è  in  piena  produzione. 

Oltre  ai  grossi  cannoni  enumerati,  Ruelle  avrà  pure  fornito,  dal 
1879  al  fine  del  1886: 

7  cannoni  da  24  centimetri 
16         » 
14         » 
10         » 

9         » 

6,5      p 

Si  tralasciano  nel  conto  i  cannoni  di  ghisa,  cerchiati  e  tubati,  i  quali 
occuparono  dal  1879  al  1880  le  officine  di  Ruelle,  aspettando  che  l'in- 
dustria privata  avesse  fornito  le  materie  prime  dei  grossi  cannoni  in-> 
teramente  d'acciaio. 

Quei  cannoni  di  sistema  transitorio  sono  utilizzati  per  l'armamento 
delle  coste,  dei  passi  e  delle  rade. 

Ruelle  ha  inoltre  fornito  airamministrazione  della  guerra  per  dae 
milioni  circa  di  cannoni  e  proietti. 

SILURI.  —  Casotto  galleggiante  per  siluripedio  a  Cbatliaiii.  —  È  in 

costruzione  a  Woolwich  un  casotto  galleggiante  per  esperimenti  dei 


42 

» 

62 

» 

132 

» 

80 

» 

220 

» 
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siluri,  destinato  all'arsenale  di  Ghatham,  ove  rammlragliato  ha  messo 
a  disposizione  deiramministrazione  della  guerra  uno  dei  più  grandi 
bacini  del  regno  per  tali  esperimenti,  stipulando  che  non  vi  fosse 
eretto  nessun  edificio;  perciò  fu  necessaria  la  costruzione  del  casotto 
galleggiante.  Esso  conterrà  la  macchina  per  caricare  1  siluri  con  aria 
compressa,  il  tubo  di  lancio  Subacqueo,  e  Tapparecchio  per  la  misura 
delle  gittate.  Il  canale  dell'arsenale  di  Woolwich  che  era  il  solo  locale 
utilizzabile  per  la  prova  dei  siluri  nuovamente  fabbricati,  non  era  più 
idoneo  né  per  lunghezza  né  per  profondità;  né  ebbero  successo  i  tenta- 
tivi fatti  di  provare  i  siluri  nel  Tamigi.  (Times.) 

NUOVE  COMPAGNIE  DI  TORPEDINIERI  VOLONTARI.  —  VArmt/  and  Navy  Ga- 
zette  annunzia  la  formazione  di  quattro  compagnie  di  torpedinieri 
volontari  destinati  a  fare  il  servizio  delle  torpedini  fisse  nei  porti  mer- 
cantili. 

Il  detto  giornale  annunzia  pure  che,  nel  bacino  di  Ghatham,  verranno 
prossimamente  eseguiti  importanti  esperimenti  sull'uso  delle  torpedini, 
e  che  si  fanno  all'uopo  gli  opportuni  preparativi. 

LMSTMO  DI  KRAW.  —  Il  signor  Deloncle,  volendo  completare  le  sue  in- 
dagini sulla  possibilità  di  costruire  una  via  marittima  internazionale 
attraverso  la  penisola  malese,  era  ripartito  da  Bangkok  nel  febbraio 
del  1884.  Da  prima  era  accompagnato  dal  signor  Paolo  Macey,  dall'in- 
gegnere inglese  Davidson  e  dal  commissario  siamese  comandante  Touan 
e  poi  dall'ingegnere  Delaplanche,  che  andò  a  raggiungerlo  a  Penang. 

La  spedizione,  misurata  la  penisola  dall'istmo  di  Kraw  fino  a  7^  13^ 
di  latitudine  nord  e  visitate  le  isole  Samuie  che  formano  l'arcipelago 
il  meno  noto,  ma  il  più  importante  del  golfo  di  Siam,  penetrò  nella  pe- 
nisola malese  alFaltezza  di  Singora  (7''  14'  lat.  N.)  ove  trovò  uno  Stato, 
Sam-Sam,  cioè  di  meticci  malesi  e  siamesi,  vecchio  'covo  di  pirati,  e 
quasi  indipendente  dal  Siam. 

Gol  mezzo  di  canali  larghi  e  profondi,  che  s'internano  nei  terreni, 
il  Deloncle  e  i  suoi  compagni  entrarono  in  un  mare  interno,  e  furono  i 
primi  europei  che  vi  penetrarono  ;  esso  è  chiamato  Talé-Sab,  ha  pro- 
fondità di  6  metri  circa,  è  largo  in  un  punto  12  miglia  e  lungo  45,  è  di 
forma  singolarissima  e  sparso  d'isole  di  calcare  durissimo  coperte  di 
nidi  di  rondini.  E  quel  mare,  le  cui  acque  sono  dolci  durante  il  mon- 
sone di  nord-est  e  salate  quando  spira  il  monsone  di  sud-ovest,  divide 
la  penisola  propriamente  detta  dall'isola  Tantalam  (in  siamese  Ko-Yai) 
con  una  quantità  di  arroyos  (ruscelli),  alcuni  dei  quali  mettono  a  Sin- 
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gora  al  sud,  altrla  Lacon  verso  il  nord.  Scorso  quel  mare  la  spedizione 
prese  terra  a  Talung,  a  7^  4(K  di  latitudine  nord  sulla  costa  ovest,  ove 
un  raja,  sam-sam,  padrone  dei  paesi  di  Talung  e  di  Plian,  la  provvide 
di  elefanti  per  poter  traversare  la  penisola. 

La  spedizione  rilevò  prima  una  magnifica  pianura  di  risaie  larga 
12  miglia  sulle  rive  del  Klong- Talung,  poi  raggiunse  la  catena  dei  monti 
Luang,  che  limita  la  penisola  al  passo  del  Khan-Phra,  e  discese  poscia 
nel  bacino  del  Tzang  che  va  al  golfo  del  Bengala.  Anche  là  una  pianura 
di  risaie  si  stende  verso  la  città  di  Trang,  ove  regna  un  riga  chinese 
sovra  una  popolazione  piuttosto  malese  che  sam-sam.*La  spedizione  da 
Trang  arrivò  a  Pinang  facendo  Tidrografia,  fino  allora  ignota,  di  tutta 
la  costa.  Nel  mese  di  aprile  il  Delaplanche,  Paolo  Macey  ed  E.  Hardouin 
partirono  da  Pinang  per  andare  a  compiere  l'esplorazione  del  Talé-Sab 
e  deiristmo  di  Talung.  Essi  percorsero  in  ogni  senso  gli  Stati  di  Tzang, 
Talung,  Lacon,  Singora  e  Stouil,  il  quale  ultimo,  assolutamente  malese, 
ò  al  sud  del  paese  di  Tzang. 

Tornati  nel  giugno,  gli  ingegneri  portarono  la  carta  geologica  di 
tutta  quella  regione,  e  di  alcuni  saggi  Ai  fatta  Tanalisi  alla  scuoia  delle 
miniere.  Questa  analisi  mostrò  che  in  quella  terra  incognita  esistono 
molti  giacimenti  di  quarzo  aurifero,  di  stagno  e  di  ferro.  Furono  anche 
fatte,  con  buona  riuscita,  delle  osservazioni  etnografiche  sui  sam-sam, 
sulla  loro  costituzione  politica  e  sulle  loro  abitudini  di  pirateria. 

(Gazette  Géographique.) 

DIFESA  DELLE  STAZIONI  NAVALI  INGLESI.  —  Il  Governo  inglese  si  occupa 
attivamente  di  provvedere  alla  difesa  delle  stazioni  di  carbone.  Due  tor- 
pediniere di  1  ^  classe  furono  già  destinate  ad  essere  spedite  alle  Bermude. 
Furono  presi  provvedimenti  per  la  protezione  delle  stazioni  del  Medi- 
terraneo 0  del  Capo  mediante  torpediniere. 

(YacìU.) 

DIFESA  DELLE  COLONIE  INGLESI.  —  Dai  documenti  parlamentari  risulta 
che  una  Commissione  fu  nel  1882  incaricata  di  preparare  un  progetto 
di  difesa  delle  colonie,  che  fu  poi  sottoposto  all'ispettore  generale  delle 
fortitlcazioni.  Questi  riferi  su  tale  progetto,  e  le  sue  proposte,  appro- 
vate dal  comitato  di  difesa,  furono  definitivamente  adottate  dall'ammi- 
nistrazione come  base. 

Stanno  per  essere  intrapresi  lavori  nelle  seguenti  località  e  per  le 
somme  qui  sotto  notate,  comprendenti  i  lavori  di  fortificazione  e  la 
■pesa  per  le  artiglierie  : 
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Aden L.  3870000 

Ceylan  (Colombo) »  1  145500 

Ceylan  (TrÌDComalee)  .    ...»  1570000 

Singapore »  3967500 

Simona  Bay »  2617500 

TobleBay »  2846875 

Sierra  Leone »  1  642  500 

Sanf  Elena »  175000 

Maurizio »  2110000 

Giamaica »1966250 

Santa  Lucia. »  1440000 


Totale    .    .    .  L.  23351  125 


La  spesa  totale  sarà  ripartita  in  tre  esercizi  e  sostenuta  in  parte 
dalle  colonie. 

Secondo  le  dichiarazioni  di  lord  Northbrook  alla  Camera  i  lavori 
per  Aden  sono  cominciati  dall'anno  scorso;  quelli  di  Simon*s  Bay  sa- 
ranno impresi  immediatamente,  gli  altri  appena  votate  le  spese.  Si  au- 
menterà pure  la  guarnigione  di  tali  stazioni  quando  sieno  terminati  i 
lavori;  si  metteranno  delle  mine  subacquee  nei  passi  e  vi  si  mande- 
ranno delle  torpediniere. 

Le  fortificazioni  saranno  armate  di  cannoni  di  grosso  calibro  ca- 
paci di  forare  piastre  di  43  centimetri.  (Times,) 

DIFESA  DELL'OLANDA.  —  Il  ministero  della  guerra  danese  ha  presen- 
tato alla  Camera  una  domanda  di  credito  straordinario  per  40  513000 
corone  destinate  alla  difesa  del  paese  e  nello  stesso  tempo  il  ministero 
della  marina  ha  chiesto  un  altro  credito  straordinario  di  9  000  000  di 
corone  da  ripartirsi  in  sette  esercizi  per  compiere  il  piano  di  riorga- 
nizzazione della  marina. 

Per  tale  riorganizzazione  fu  ordinata  la  costruzione  di  due  grandi 
corazzate,  d'un  incrociatore,  di  5  torpediniere  di  prima  classe,  13  tor- 
pediniere di  seconda  classe  e  di  2  cannoniere;  f\i  poi  ordinato  il  corazza- 
mento  delia  batteria  Iver  Hoitche  costerà  un  milione  e  mezzodì  corone. 

ANNESSIONI  TEDESCHE  NELL'OCEANIA.  »  La  Germania  ha  occupato  nel- 
l'Oceania gli  arcipelaghi  deirAmmìragliato,  della  Nuova  Bretagna,  della 
Nuova  Irlanda,  del  Nuovo  Annover  e  di  Marshall,  le  Isole  Duca  di  York 
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e  Anderson  e  la  costa  settentrionale  della  Nuova  Guinea  fra  i  nuovi  pos- 
sedimenti inglesi  e  quelli  olandesi. 

(BolletUno  della  Soc.  Geogr.) 

CESSIONI  CINESI  ALLA  GERMANIA.  —  ^eQonào  V Overland  China  Mailùi 
Hong-Kong,  il  governo  cinese  avrebbe  intenzione  di  cedere  alla  Ger- 
mania r  isola  di  Lantao,  posta  a  10  chilometri  airovest  di  Hong-Kong 
ed  un  pò*  più  grande  di  quest'ultima.  Lantao  è  prospiciente  ali*  imboc- 
catura del  fiume  di  Ganton. 

COHUNICAZIONE  ELETTRICA  FRA  BASnMENTI.  —  Il  prof.  G.  Bell  in  una  sua 
lettura  fatta  alla  Società  americana  pel  progresso  delle  scienze,  espose 
quanto  segue: 

«Pochi  anni  fa  feci  una  comunicazione  suiruso  del  telefono  per 
tracciare  linee  e  superficie  equipotenziali.  Darò  brevemente  i  punti  capi- 
tali dello  sperimento,  basato  su  quelli  fatti  dal  prof.  Adams,  il  quale 
invece  del  telefono  usò  un  galvanometro. 

»  In  un  recipiente  di  acqua  misi  un  foglio  di  carta,  a  due  punti 
del  quale  erano  fissati  due  ordinari  aghi  da  cucire,  connessi  pure  con 
un  interruttore  che  interrompeva  il  circuito  100  volte  al  minuto.  Quindi 
collegai  due  aghi  con  un  telefono:  Tuno  fissato  al  foglio  di  carta  nel- 
r acqua:  al  momento  in  cui  io  poneva  Taltro  ago  nell* acqua  udii  nel 
telefono  un  suono  musicale.  Movendo  questo  ago  neiracqua,  io  dovevo 
incontrare  un  punto  ove  non  si  udiva  suono.  Questo  doveva  essere  il 
punto  ove  la  tensione  elettrica  era  la  stessa  che  neirago  e  facendone 
resperimento  si  poteva  tracciare  facilmente  una  linea  equipotenziale 
intorno  ad  uno  dei  poli  neiracqua. 

^  Mi  colpi  più  tardi  Tidea  che  questo  metodo,  vero  in  piccolo,  è 
anche  vero  sopra  grande  scala,  e  che  ciò  poteva  oflTrire  la  soluzione 
di  un  metodo  per  comunicare  per  segnali  elettrici  ft*a  navi  in  naviga- 
zione. 

)>  Io  feci  in  Inghilterra  alcuni  sperimenti  preliminari  e  riuscii  in 
questo  modo  a  mandare  dei  segnali  a  traverso  il  Tamigi.  Da  un  lato 
posi  due  piastre  metalliche  situate  a  una  certa  distanza  fra  loro,  dal- 
Taltro  due  serrafili  connessi  con  un  telefono.  Una  corrente  si  stabiliva 
sul  telefono  ogni  volta  che  la  corrente  si  stabiliva  nel  circuito  elettrico 
dell'altro  lato,  e  se  la  corrente  era  rapidamente  interrotta,  si  otteneva 
un  suono  musicale. 

»  Alcuni  anni  sono  trovai  che  il  prof.  Trowbridge  aveva  idee  molto 
simili  relativamente  alla  possibilità  di  comunicare  fra  navi  in  caso  di 
nebbia.  Adoperando  un  apparecchio  dinamo-elettrico  per  caricare  l'ac- 
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qua,  un  bastimento  distante  potrebbe  ricevere  segnali  giungendo  in  pe- 
ricolosa prossimità  di  un  altro. 

»  Spinto  dal  prof.  Trowbridge,  feci  alcuni  sperimenti  che  sono  di 
molto  valore.  Il  primo  fu  sul  Potomac.  Avevo  due  battelli,  in  uno  posi 
una  batteria  Leclanchè  di  6  elementi  ed  un  interruttore  rapidissimo. 
A  prua  stabilii  una  comunicazione  con  l'acqua  mediante  una  piastra 
metallica,  e  da  poppa  feci  distendere  in  acqua  lo  strascico  di  un  filo 
isolato,  con  un  galleggiante  all'estremità  che  portava  una  piastra  me- 
tallica, in  modo  che  le  due  piastre  si  trovavano  circa  100  piedi  distanti 
trsk  loro.  Presi  allora  l'altro  battello  e  mi  scostai.  In  questo  avevo 
la  stessa  sistemazione,  ma  con  un  telefono  nel  circuito.  Nel  primo  bat- 
tello, che  era  ancorato,  avevo  lasciato  un  uomo  che  faceva  segnali,  e 
quando  il  mio  battello  si  avvicinava  a  quello  io  udivo  tali  segnali  be- 
nissimo: un  suono  musicale.  Vagai  quindi  col  mio  battello  fino  a  circa 
1  V4  miglio  a  valle  del  fiume  (la  massima  distanza  da  me  provata)  e 
potei  tuttavia  distinguere  ancora  i  segnali. 

»  È  quindi  perfettamente  praticabile  per  dei  piroscafi  provveduti  di 
dinamo  (e  i  grandi  piroscafi  usano  ora  la  luce  elettrica  che  richiede 
forti  apparecchi)  il  conoscere  a  vicenda  la  presenza  loro  in  tempo  di 
nebbia  quando  giungono  a  2  miglia  Tun  dall'altro,  e  forse  anche  a  mag- 
giore distanza.  Io  provai  il  fatto  poco  tempo  fa  in  acqua  salata,  con 
profondità  di  HO  braccia.  Adoperai  2  battelli  a  vela  e  non  ottenni  una 
distanza  cosi  grande  come  nel  Potomac:  quella  che  stimammo  a  occhio 
parve  di  circa  mezzo  miglio;  ma  sul  Potomac  misurammo  la  distanza 
esattamente  ». 

A  questa  proposta  furono  fatte  dai  membri  della  Società  le  se- 
guenti osservazioni: 

«  Prof.  Trowbridoe.  —  Il  sig.  Bell  parlò  di  me  :  ma  io  posso  dire 
soltanto  che  alcuni  anni  sono  pubblicai  una  memoria  sopra  un  metodo 
plausibile  per  mandar  segnali  attraverso  all'Atlantico  senza  alcun  cavo. 
Io  non  intendo  dire  che  sia  al  tutto  praticabile,  ma  che  è  possibile.  Se 
voi  aveste  un  apparecchio  dinamo-elettrico  a  Filadelfia,  che  stendesse 
un  ramo  del  suo  circuito  fino  alla  costa  di  Patagonia  e  l'altro  a  quella 
del  Labrador:  e  dall'altra  parte  un  circuito  telefonico:  questo  vi  per- 
metterebbe di  udire  i  segnali  fatti  col  primo  circuito.  É  perfettamente 
possibile.  Nel  fatto  io  ho  tentato  lo  sperimento  cui  allude  il  prof.  Bell, 
a  Cambridge  in  un  lago  detto  Fresh  Pond.  Allora  udii  dei  segnali  man- 
dati da  Boston  a  Waltham,  una  distanza  di  10  o  12  miglia,  avendo 
semplicemente  i  due  terminali  del  telefono  in  Fresh  Pond,  dove  essi 
dovevano  essere  a  molta  distanza  dalla  batteria. 
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»  In  quanto  ai  segnali  di  nebbia  i  miei  sforzi  furono  fatti  in  un  senso 
alquanto  diverso.  Cercai  di  conoscere  con  galvanometro  la  direzione 
dei  bastimenti  che  si  avvicinano.  Ogni  bastimento  porta  un  apparec- 
chio dinamo-elettrico,  fissa  uno  dei  terminali  del  circuito  alla  prora  e 
trascina  da  poppa  un  conduttore  isolato,  tranne  che  airestremità.  Ogni 
bastimento  è  provveduto  di  una  traversa  e  di  un  galvanometro  nel 
circuito,  i  cui  terminali  entrano  nelPacqua  ai  capi  della  traversa.  Quando 
un  bastimento  entra  nel  campo  deiraltro,  il  galvanometro  mostrerà 
come  le  linee  equipotenziali  sono  disturbate,  e  se  voi  aveste  una  carta 
accurata  di  tali  linee  potreste  riconoscere  dove  si  trova  Taltra  nave. 
Questo  metodo  potrebbe  pure  applicarsi  alla  saturazione  dell'acqua  in 
vicinanza  di  uno  scoglio,  e  si  potrebbero  fìtre  scandagli  elettrici  per 
cosi  dire,  e  riconoscere  il  vostro  punto  mediante  carte  elettriche  ac- 
curatamente costruite. 

»  M.  W.  Prbecb.  — -  Darò  i  dettagli  di  un  esperimento  pratico  che 
combina  colle  idee  dei  prof.  Bell  e  Trowbridge.  L'isola  di  Wight  ò 
separata  dalla  costa  di  Hampshire  da  un  canale  largo  1  V4  miglio  da 
una  parte  e  6  miglia  dall'altra.  Portsmouth  è  distante  da  esso  circa  6 
miglia.  Per  un  qualche  accidente  il  cavo  sottomarino  che  collega  risola 
colla  terraferma  era  rotto,  ed  io  pensai  interessante  sperimentare  le 
idee  promulgate  dal  prof.  Trowbridge.  Posi  in  mare  in  testa  della  get- 
tata un  piastra  di  rame  di  6  piedi  in  quadro.  Un  filo  passava  dì  qui 
a  New  Port  (al  centro  dell*  isola)  e  da  New  Port  a  Hurst  Castle,  e  quivi 
posi  in  mare  un'altra  piastra  simile.  Di  fronte  a  questo  punto  sull'altra 
riva  vi  era  un'altra  piastra,  e  un  filo  partendo  da  essa  andava  a  Sou- 
thampton e  di  la  a  Portsmouth  e  quivi  s' immergeva  in  mare  sulla  ban- 
china di  Southsea. 

»  Si  aveva  cosi,  tenendo  conto  dell'acqua,  un  intero  circuito  che  da 
Southampton  andava  a  Portsmouth,  poi  passava  il  mare  (6  miglia)  an- 
dava a  New  Port,  di  là  a  Hurst  Castle,  poi  passava  il  mare  (1  V4  miglio) 
e  ritornava  di  là  a  Southampton.  Noi  mettemmo  i  telefoni  nel  circuito, 
ma  non  potemmo  comunicare  per  mezzo  di  essi.  Ma  quando  mettemmo 
nel  circuito  a  Southampton  e  New  Port  quei  piccoli  interruttori  che 
vibrano  con  gran  rapidità,  facendo  una  specie  di  ronzio,  e  mandano  ad 
ogni  vibrazione  una  corrente  nel  circuito,  noi  con  25  elementi  Leclanché 
trovammo  possibile  di  comunicare  fra  Portsmouth  e  Southampton,  seb- 
bene il  circuito  fosse  interrotto  da  6  miglia  di  acqua  da  una  parte  e 
1  V4  mìglio  dall'altra.  Se  il  cavo  non  fosse  stato  riparato  il  giorno  dopo, 
si  sarebbe  continuato  a  comunicare  cosi  fra  l' isola  e  la  terra,  e  se  esso 
si  rompesse  di  nuovo,  si  comunicherebbe  col  mezzo  che  ho  descritto 

(Elect.  Revieto.) 
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LUCE  ELETTRICA  A  BORDO.  —  Da  notizie  del  Times  risulta  che  furono 
fatti  esperimenti  sul  Colossus  (provveduto  della  più  perfetta  sistema- 
zione a  luce  elettrica  sinora  tentata  a  bordo)  per  determinare  il  costo 
comparativo  della  luce  elettrica  e  deirilluminazione  colle  lampade  Cou- 
lomb (ad  olio),  in  base  alle  esigenze  medie  per  tutto  Tanno.  Comincia- 
rono il  15  gennaio.  La  nave  è  illuminata  col  sistema  Brush,  mediante 
tre  dinamo  mossi  da  macchine  Brotherood  agenti  con  la  forza  media  di 
15  cav.  Ogni  parte  della  nave  è  illuminata,  e  nessuna  sistemazione  cosi 
completa  è  mai  stata  fatta  su  nessuna  delle  navi  da  battaglia  in  servizio. 
La  luce  ad  arco,  ancora  in  uso  siiìV In flecnble,  è  stata  sul  Colossus  lasciata 
al  tutto  da  parte,  e  vi  si  adoperano  esclusivamente  lampade  ad  incande- 
scenza di  IO  a  20  candele.  Nella  prova  della  luce  a  olio  sì  tenne  conto 
accuratamente  del  consumo  di  olio  e  di  lucignolo,  e  in  quella  della  luce 
elettrica  il  consumo  di  carbone  e  di  materie  grasse.  Il  lavoro  manuale 
non  fu  riguardato  come  fattore  nel  concorso,  sebbene  l'accensione,  pu- 
litura e  rifornimento  dei  soliti  fanali  a  olio  di  bordo  fanno  occupare 
molto  tempo.  La  prova  cominciata  alle  7  del  mattino  continuò  senza  in- 
terruzione giorno  e  notte  fino  alle  7  antimeridiane  del  22.  Il  vapore  era 
fornito  da  una  caldaia  a  60  libbre  di  pressione,  ed  era  preso  dalle  mac- 
chine a  40  libbre,  le  rivoluzioni  essendo  mantenute  il  più  uniforme- 
mente possibile  a  360  ;  ciò  che  rappresenta  una  velocità  discretamente 
piccola,  ma  bastante  per  una  forza  elettro-motrice  uguale  a  80  volts. 
Dalle  7  antimeridiane  alle  6  pomeridiane,  certi  locali  sono  comunemente 
illuminati  mediante  139  lampade  da  20  candele  e  46  mezze  lampade  di 
10  candele,  adoperando  un  apparecchio.  Dalle  6  alle  1 1  pomeridiane  191 
lampade  e  97  mezze  lampade,  adoperando  2  apparecchi;  e  dalle  11  po- 
meridiane alle  7  antimeridiane  lo  stesso  numero  di  lampade  che  in  prin- 
cipio. Si  trovò  durante  il  giorno  che  la  corrente  per  le  lampade  era 
uguale  a  0.77  ampères  e  per  le  mezze  lampade  a  0.46  ampères,  e  che 
la  temperatura  nella  camera  degli  apparecchi  era  di  84^  (F). 

L'ultimo  giorno  dell'esperimento,  per  rappresentare  il  tempo  medio 
durante  il  quale  si  adoperano  le  lampade  per  la  chiamata  a  posto  di 
combattimento,  tutte  le  lampade  furono  illuminate  per  tutta  la  nave, 
tranne  quelle  dei  camerini  di  poppa  e  di  prora,  e  dei  depositi  viveri  e 
provviste. 

Dopo  che  gli  apparecchi  ebbero  funzionato  di  continuo  nelle  condi- 
zioni pratiche  che  si  sarebbero  avute  in  navigazione  si  constatò  che  nes- 
sun inconveniente  avvenne  nell'intervallo,  tranne  la  rottura  di  alcune 
lampade.  Il  consumo  di  carbone  e  olio  fu  accuratamente  misurato,  e  pa- 
ragonando il  costo  della  illuminazione  a  olio  si  è  valutato  che  l'illumi- 
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nazione  elettrica  col  sistema  Brush  è  a  miglior  mercato  di  almeno  metà. 
Tuttavia  i  termini  di  paragone  sono  sfavorevoli  alla  luce  elettrica.  Le 
macchine  adoperate  per  la  circolazione  dell'acqua  nei  condensatori  e 
per  i  ventilatori  sarebbero  in  navigazione  richieste  per  le  macchine  au- 
siliarie epe!  ventilatori  ordinari, onde  sarebbe  ingiusto  l'attribuire  tutto 
il  carbone  consumato  da  esse  agli  apparecchi  dinamo-elettrici.  Perciò 
si  reputò  necessario  di  far  agire  le  macchine  accennate  per  altre  Z4  ore 
a  fine  di  determinare  l'esatta  quantità  di  carbone  richiesta  per  muo- 
verle, della  quale  soltanto  una  parte  proporzionale  sarà  messa  sul 
conto  della  illuminazione  elettrica.  (Times). 

II  piroscafo  Tainni  di  5000  tonnellate,  costruito  pel  commercio 
della  Nuova  Zelanda,  è  stato  provveduto  di  illuminazione  elettrica  con 
306  lampade  Swan  da  20  candele,  alimentate  da  due  dinamo  Ferranti, 
eccitati  da  due  piccole  macchine  Siemens.  Una  macchina  Marshall  serve 
di  motore.  (Engineer). 

L'illuminazione  elettrica  interna  ò  già  stata  introdotta  e  sperimen- 
tata con  ottima  riuscita  sopra  i  grandi  trasporti  delle  Indie,  e  sul  Poly- 
phemus,  (che  ha,  oltre  a  due  fanali  di  scoperta  e  ad  un  riflettore  incan- 
descente da  50  candele  in  cima  di  pennone,  220  lampade  incandescenti). 
U  Colfissus  è  fornito  di  tre  fanali  di  scox>erta,due  fanali  di  cima  di  pen- 
none a  incandescenza,  per  illuminare  la  coperta,  150  lampade  da  20 
candele  e  240  da  10.  In  molti  punti  della  nave  vi  sono  dei  tacchi  a  cui 
sono  fissati  conduttori  flessibili,  per  potere  muovere  le  lampade  sopra 
un'area  notevole. 

VArmy  and  Navy  Gazette  (gennaio  31)  notò  che  in  un  altro  spe- 
rimento comparativo  fatto  sul  Crocodile  fra  l'illuminazione  elettrica  e 
quella  a  candela,  vi  fu  una  differenza  di  quasi  100  per  100  in  favore 
della  prima. 

ILLUMINAZIONE  ELEHRICA  DELLA  CIHA  DI  TEMESVAR.  -^  Questa  città,  di 

38  mila  abitanti,  ha  sostituito  per  intero  l'illuminazione  a  petrolio  delle 
sue  vie,  con  lampade  elettriche. 

Vi  sono  731  lampade  a  incandescenza  della  forza  di  16  candele,  for- 
manti 5  circuiti  distinti,  ciascuno  dei  quali  racchiude  circa  184  lampade 
raggruppate  in  serie  di  8.  Ogni  serie  ha  un  regolatore  automatico. 

Ogni  fanale  porta  due  lampade  di  cui  una  sola  è  accesa,  l'altra  è  di 
riserva  e  sostituisce  automaticamente  la  gemella  quando  questa  faccia 
difetto.  Le  lampade  sono  del  sistema  Lane-tox  ed  hanno  un  riflettore 
per  dare  ai  raggi  l' inclinazione  conveniente. 


Lo  lampade  più  lontane  sono  a  4600  metri  dal  centro  di  produzione 
fi  rlctiiedono  uno  sviluppo  dì  cavo  di  9600  metri.  Questo  cavo,  del  dia- 
metro di  millimetri  Afi,  è  aereo  e  sostenuto  ora  da  pali,  ora  dai  muri, 
mediante  Isolatori  di  porcellana. 

La  lunghezza  totale  dei  conduttori  ò  di  59241  metri.  L'illumina- 
zione completa,  a  tutta  luce  fino  alle  12  ■/(  di  notte  e  a  mezza  luce 
dati?  12  '/)  Ano  al  mattino,  costa  72500  lire  all'anno. 

L'ofHcina  si  compone  di  due  sale,  una  porgli  apparecchi,  l'altra 
per  le  macchine  e  caldaie.  Oli  apparecchi  (sistema  Brnsb  n.  8)  sono  sei, 
uno  per  circuito,  più  uno  di  riserva,  e  lavorano  alla  velocità  di  700  ri- 
voluzioni. 

La  macchina,  composita  a  condensazione,  è  di  300  cavalli,  ha  un 
volante  di  15  tonnellate  e  &  100  rivoluzioni.  Le  caldaie  sono  sistema 
Golloway.  (Eleclricien.) 

LUCE  ELETTRICA  NEL  PORTO  DI  NEW- YORK.  —  [1  canale  di  Hell-Oate,  stretto 
e  tortuoso  e  difficile  alla  navigazione  per  le  rapide  correnti  di  marea,  è 
stato  illuminato  mediante  un  gruppo  di  9  fanali  elettrici  Brush  da  6  mila 
candele,  postj  ad  una  elevazione  dì  250  piedi  i  quali  sono  visibili  alla  di- 
stanza di  40  miglia.  (Engineering.) 

L'ELEnmCITX  PEL  DISCROST AMENTO  DELLE  CALDAIE.  —  Vengono  segnalati 
i  servigi  resi  dall'impiego  della  corrente  elettrica  pel  dls  eros  lamento 
delle  caldaie  a  vapore.  Per  realizzare  questa  applicazione  basta 
nire  i  due  poli  d'una  batteria  di  10  a  12  elementi  Bunsen  alle  estremità 
della  caldaia,  oppure  quelli  della  dinamo  destinata  all' illumina! 
riducendola  alla  tensione  di  circa  20  volts.  Se  si  lascia  chiuso  il  cir- 
cuito per  30  a  40  ore,  i  depositi  si  staccano  dalle  pareti  e  cadono  i) 
fondo  alla  macchina.  Una  volta  operata  questa  pulizia,  si  può  impe- 
dire la  formazione  di  nuovi  depositi,  applicando  nelle  stesse  condizioni 
una  corrente  meno  energica.  Questo  processo  semplicissimo  è  impie- 
gato vantaggiosamente  in  alcune  fabbriche  di  Calais. 

IL  FARO  DELL'ISOLA  DEGLI  STATI.  —  fi  faro,  eretto  da!  governo  argen- 
tino sulla  punta  N-0,  dell' Isola  degli  Stati,  è  posto  sopra  un  promon- 
torio a  m.  60.96  sul  livellò  del  mare  all'entrata  dei  Porto  S.  Juan  del 
Salvamento,  e  precisamente  a  51°  23'  24'  lai  S.  e  63°  47'  1"  long.  0.  di 
Greenw.  Il  faro  abbraccia  un  settore  di  91°,  compreso  fra  il  Capo  Four- 
neaux  e  la  collina  dirupata  del  Capo  S.  Juan,  ed  è  visibile  a  14  miglia 
nautiche  (km.  2fi)  di  distanza.  Il  promontorio,  sul  qaale  si  eleva  il  faro, 
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fu  battezzato  col  nome  di  Capo  Laserre,  in  onore  del  capo  della  spe- 
dizione nelPÀtlantico  Australe. 

NUOVO  CAVO  THANSATLANTICO.  —  Il  signor  J.  Gordon  Bennett,  jiroprie- 
tario  e  direttore  del  New-York  Herald,  unitamente  al  signor  J.  W. 
Mackay,  hanno  recentemente  stabilito  nuove  comunicazioni  telegrafiche 
fra  Nuova  York  e  Y  Irlanda  mediante  cavi  transatlantici.  Il  primo  di- 
spaccio fu  spedito  fra  Nuova  York  e  Waterville,  il  24  dicembre  ultimo 
scorso;  il  nuovo  cavo  sorpassa,  per  convenienza  e  prontezza,  tutti  gli 
altri  sino  ad  ora  stabiliti;  esso  diminuisce  i  prezzi  attuali  del  20  per 
cento  per  telegrammi  ordinari,  del  60  e  rispettivamente  80  per  cento 
per  telegrammi  da  giornali,  ciò  che  certamente  servirà  a  dar  sempre 
maggiore  sviluppo  a  siffatto  modo  di  comunicazione.  La  tariffa  é  di 
due  franchi  per  parola.  Tutte  le  altre  compagnie,  in  seguito  a  questa 
forte  concorrenza,  si  videro  costrette  a  ridurre  i  prezzi  sino  allora 
mantenuti.  (Progresso,) 

PROPULSORE  PONTHUS.  —  Il  signor  Ponthus,  dimorante  a  Sesto  Co- 
lende, ha,  giorni  sono,  applicato  in  via  di  esperimento  ad  un  canotto 
un  propulsore  di  sua  invenzione,  che  si  distingue  per  la  grande  sem- 
plicità. L*esperimento  eseguitosi  sul  Ticino  ebbe  felicissimo  risultato. 
Sul  detto  canotto,  in  appositi  serbatoi,  il  Ponthus  prepara  o  mantiene 
compressa  deiraria  atmosferica,  e,  se  occorre,  ad  altissima  pressione, 
non  avendosi  a  temere  per  essa  le  gravi  conseguenze  che  presentano 
gli  scoppi  delle  caldaie  a  vapore.  Un  tubo,  opportunamente  ricurvo, 
funge  da  timone  e  da  propulsore;  poiché,  mentre  dà  sfogo  all'aria  com- 
pressa, spingendosi  questa  a  poppa  contro  la  massa  dell'acqua,  nella 
quale  il  detto  tubo  posa,  serve  pure  per  dirigere  il  canotto  cui  è  appli- 
cato. Variando  la  pressione  d'uscita  dell'aria,  varia  il  lavoro  motore 
che  essa  esercita,  e  quindi  la  velocità  del  canotto,  e  variando  la  dire- 
zione di  propulsione,  varia  la  direzione  del  medesimo.  Non  reputiamo 
che  con  tal  sistema  si  possa  raggiungere  un  grande  coefficiente  di  ren- 
dimento;  è  però  certo  che  in  molti  casi,  come  in  quelli  nei  quali  si 
potrà  ricorrere  alla  lenta  carica  preventiva  in  ampi  serbatoi  riforni- 
tori dell'aria  compressa,  mediante  motori  idraulici,  e,  trattandosi  di 
servizi  non  permanenti,  il  detto  sistema  potrà  avere  vantaggiose  ap- 
plicazioni. 

EFFEni  DELL'OLIO  SUI  MAROSI.  »  Secondo  quanto  riferisce  il  periodico 
The  Science  risulterebbe  che:  Il  piroscafo  Paro  si  trovava  nel  canale 


i 


GliONACÀ.  501 

di  Formosa  battuto  da  una  spaventevole  burrasca,  carico  di  carbone  e 
molto  in  pericolo.  Furono  disposti  sui  fianchi  della  nave  dei  sacchi  ri- 
pieni di  olio,  che  trapelava  lentamente  a  traverso  la  tela.  In  qualche 
istante  il  mare  cessò  di  rompere  contro  la  nave,  e  questa  potè  aspet- 
tare senza  accidenti  il  fine  della  burrasca.  Si  consumarono  appena  5 
galloni  d*olio  in  12  ore. 

La  nave  norvegia  British  Queen  si  rendeva  a  Valenza  di  Spagna 
quando  fu  assalita  dalla  bu];*rasca:  a  poca  distanza  dalla  gettata,  un 
salto  di  vento  l'obbligò  a  dar  fondo  per  non  andare  di  traverso  sulla 
costa.  Le  onde  la  coprivano  da  prora  a  poppa.  Il  capitano  fece  mettere 
lungo  il  bordo  dei  sacchi  di  tela  ripieni  d*olio.  Quasi  subito  il  niare,  che 
continuava  a  rompere  al  largo,  si  calmò  intorno  al  bastimento,  e  qual- 
Qhe  ora  dopo  questo  entrava  sano  e  salvo  in  porto.  (Yacht) 

MAHONI  DI  SUGHERO.  —  Gli  americani  hanno  pensato  di  trarre  pro- 
fitto dei  rifiuti  di  sughero  per  comporre  mattoni,  coi  quali  costrurre 
pareti  che  siano  impermeabili  airumidità,  ovvero  che  impediscano  le 
irradiazioni  di  calorico. 

Si  polverizzano  in  un  mortaio  i  rifiuti  di  sughero  insieme  a  calce 

0  ad  argilla,  e  quindi  si  fabbricano  i  mattoni  col  processo  ordinario. 

Tali  mattoni,  quando  siano  disseccati,  sono  capaci  di  sopportare, 
per  ogni  centimetro  quadrato,  un  peso  di  chilogrammi  3,6,  mentre  da 
altra  parte  sono  anche  leggerissimi,  avendo  in  media  la  densità  di  0,35 

1  mattoni  di  sughero  potranno  riuscire  utili  per  rivestire  le  pareti  delle 
ghiacciaie,  delle  cantine  e  dei  magazzini  di  sostanze  farmaceiitiche. 

LA  VELOCITÀ  DEL  VENTO.  —  Le  esperienze  fatte  ultimamente  sulla 
velocità  del  vento  dal  professore  Archibald,  vengono  riassunte  e  com- 
mentate neìV Engineering  nel  modo  seguente  : 

Il  professore  E.  D.  Archibald  rese  conto  alla  riunione  deirAssocia- 
zione  Britannica  tenuta  a  Monreale  degli  esperimenti  da  lui  fatti  in- 
torno alla  velocità  del  vento  a  differenti  altezze,  servendosi  degli  ane- 
mometri del  Biram  tenuti  alti  da  cervi-volanti.  Il  professore  descrisse  il 
modo  tenuto  per  fare  gli  esperimenti  ed  i  risultati  che  si  ottennero.  Il 
suo  resoconto  fu  pubblicato  nel  num.  786 del  periodico  Nature.  Dacché 
questo  argomento  ha  molta  importanza  non  solo  dal  lato  meteorologico, 
ma  anche  da  quello  della  ingegneria,  i  risultamene  sono  meritevoli  di 
ano  studio  accurato.  Siffatti  esperimenti  sono  oltremodo  difilcili,  ed  il 
professore  Archibald  li  ha  diretti  con  ingegno,  perseveranza  ed  abilità. 
Egli  crede  che  i  risultati  da  lui  ottenuti  sono  favorevoli  alla  formola 
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—  =  j  — I      ,  mentre  il  signor  Stevenson  dà  il  seguente  rapporto  per  le 

V      A 

al tezze superiori  a 50 piedi —=—  ove  V,  v,  A,  a  sono  le  velocità  in 

piedi  per  minato  alia  stazioni  superiori  e  inferiori  rispettivamente.  Il 
luogo  ove  fb  fatta  Tosservazione  non  è  notato  ;  si  dice  solo  che  è  a  500 
piedi  sopra  il  livello  d^l  mare,  e  si  danno  i  risaltati  particolareggiati 
degli  esperimenti  fatti  in  ventitré  circostanze  differenti.  È  chiaro  che 
con  dei  dati  tanto  sparsi  si  possono  appena  trarre  dei  tentativi  di 
conclusioni.  Le  osservazioni  furono  fatte  tra  il  mezzodì  e  le  5  pomeri- 
diane, ossia  poco  dopo  il  momento  in  cui  la  superficie  dei  vento  è  al 
suo  massimo,  mentre  che  nelle  stazioni  elevate,  per  esempio  a  Ben  Ne> 
vis,  la  velocità  del  vento  allora  è  al  suo  minimo;  quindi  probabilmente 
l'aumento  di  velocità  eon  Televazione  si  troverebbe  anco  maggiore 
nella  notte.  La  velocità  del  vento  aumenta  invariabilmente  con  Televa- 
zione,  ma  ad  an  grado  che  va  diminaendo.  La  direzione  del  vento  non 

influisce  sulla  variazione  dell'incremento  della  velocità,  come  apparisce 
dai  risultati  seguenti  : 


Direttone 

Alteua 

Velocità 

altéxza 

velociià 

Ì5 

del 
Tento 

Esperimenti 

A 

V 

a 

V 

a    o 

Piedi 

Piedi 

Piedi 

Piedi 

N.B 

5 

56-2 

1870 

274 

1735 

»/» 

S.E 

7 

344 

1716 

162 

1369 

»/• 

S.0 

7 
5 

346 
333 

1958 
1499 

193 
121 

16S4 
1155 

'/* 

N.O 

'/4 

N.a 

8 

460 

15S6 

193 

1356 

*/» 

Si  noterà  che  l'esponente  per  il  N.E.  differisce  di  gran  lunga  dagli 
altri,  ma  le  altezze  sono  anche  differentissime.  Per  le  due  ascensioni 
più  basse  coi  venti  di  N.E.  Tesponente  ò  Vs»  ma  tuttavia  l'altezza  supe» 
riore  è  maggiore  che  nelle  altre  direzioni.  Il  professore  Archibald,  ser*^ 
Vendesi  dei  dati  in  tal  modo,  probabilmente  ha  ragione  quando  crede 
che  Tesponente  è  ^4  P^r  1^  altezze  che  non  oltrepassano  i  400  piedi. 
Però  quando  i  dati  sono  presi  in  massa  e  adoperati  secondo  il  loro  va- 
lore senza  tener  conto  di  tutte  le  altre  circostanze,  si  giunge  ad  una 
conclusione  molto  differente,  e  tale  che  può  reputarsi  come  un  risul'< 
tato  medio  per  Tinsieme  degli  esperimenti.  In  tal  caso  le  velocità  del 
vento  dovranno  considerarsi  semplicemente  come  funzioni  delle  altezze. 
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Pigliando  le  ascisse  per  altezze  e  le  ordinate  per  velocità,  si  pnò,  riu- 
nendo i  punti  segnati,  ottenere  una  curva  che  rappresenti  i  risultamenti 
medi  di  queste  osservazioni,  e  quindi  agevolmente  si  possono  dedurre  i 
seguenti  valori  approssimativi: 

Alla  elevazione  di  600  piedi,  velocità  del  vento  2200  piedi 


» 

y> 

500 

» 

» 

2170 

» 

» 

y> 

400 

» 

» 

2070 

» 

» 

» 

300 

» 

» 

1890 

> 

» 

» 

200 

» 

» 

1620 

» 

y> 

» 

100 

» 

» 

1250 

» 

» 

superficie 

•  •  • 

» 

» 

770 

» 

I  valori,  per  quanto  possiamo  presumere  dal  genere  di  questi  dati, 
convengono  con  la  formola—  =  ^  —  ;  cioè  la  curva  è  parabolica.  Dal 

terreno  fino  ad  una  elevazione  di  100  piedi  la  velocità  del  vento  au- 
menta rapidamente;  ma  Taumento  diminuisce  negli  altri  100  piedi  e 
continua  diminuendo  sino  a  400  piedi,  e  oltre  queiraltezza  la  eleva- 
zione sopra  il  terreno  probabilmente  non  agisce  sulla  velocità  del  vento; 
senza  dubbio  è  Tattrito  dell'aria  in  contatto  col  terreno  che  principal- 
mente produce  questo  risultato.  I  venti  che  spiravano  quando  furono 
fatte  queste  esperienze  dovevano  avere  delle  velocità  frale  10  e  le  25 
miglia  airora.  Il  movimento  di  venti  più  deboli  e  anche  più  impetuosi 
non  potrebbe  essere  in  tal  modo  studiato  completamente  giovandosi 
dei  cervi-volanti.  Pare  che  debba  essere  necessario  correggere  le  regi- 
strazioni degli  anemometri  tenendo  conto  delle  oscillazioni  di  quelli 
dacché  esse  debbono  tendere  ad  aumentare  male  a  proposito  le  velo- 
cità di  cui  parlammo.  (Engineering,) 

DIVERSE  VELOCITA  ESPRESSE  IN  METRI  PER  SECONDO.  —  Il  signor  Giacomo 
Jackson,  bibliotecario  della  Società  geografica^  di  Parigi  e  membro  della 
Commissione  centrale,  ha  pubblicato  un  quadro  che  riassume  le  varie 
rapidità  di  movimento  relative  a  250  fenomeni  naturali. 

La  Qazette  Géographtque  cita  le  seguenti  cifre  che  hanno  at- 
tinenza alla  geografia.  Il  Jackson  crede,  seguendo  il  Tyndall,  che  la  pro- 
gressione massima  del  mare  di  ghiaccio  sia  di  0,0000099  metri  per  secondo . 
La  progressione  massima  del  ghiacciaio  di  Jakobshavn  (Groenlandia), 
secondo  THolland,  è  di  0,00026.  La  corsa  in  «ftidor  (pattini  da  neve)  ò  di 
227  chilometri  in  21  ore  e  22  minuti;  secondo  il  Nordenskiold,  295;  la  di- 
scesa di  uno  scandaglio  in  mare  profondo  4.57.  Torrenti  delle  alpi,  secondo 


504  CRONACA. 

ìlSurell,  14^8.0ndedi  mare  tempestoso  neirOceano  21.85.  Battello  a  slitte 
sui  fiami  gelati  deirAmerica  del  Nord,  31.09.  Propagazione  della  marea 
cagionata  dal  terremoto  di  Krakatoa  (27  agosto  1883),  da  Krakatoa  a 
Colon,  secondo  il  Bouquet  de  la  Grye,  294.  Velocità  di  un  punto  situato 
alla  latitudine  di  Parigi  (rotazione  intorno  all'asse  terrestre),  305.  Onda 
atmosferica  prodotta  dal  terremoto  di  Krakatoa,  da  Krakatoa  a  Pietro- 
burgo, secondo  il  Rykatcheff,  da  303  a  334.  Sassi  lanciati  dal  Vesuvio, 
secondo  il  Vézian,  406.  Propagazione  massima  del  movimento  delle 
maree  neirOceano  Pacifico  settentrionale,  secondo  Whewell,  800.  Sassi 
scagliati  dal  vulcano  di  Teneriffa,  secondo  il  Vézian,  975.  Rivoluzione 
della  terra  intorno  al  sole,  29.516. 
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Die  Sehlffii-and  Kiisleii-^eseliiilxe  der  dentselien  Marine,  unter  Be- 
nutzung  amtlichen  Materials  bearbeitet  von  Q.  Gastler,  Capitàu- 
lieutenant,  mit  248  Holzschnitten  im  Text  und  7  Steindrùck  tafeln. 
—  Berlin  1885.  Ernst  Mittler  und  Sohn. 

[J  cannoni  navali  e  da  costa  della  marina  germanica^  opera  compi- 
lata sopra  dati  ufficiali  dal  capitano-luogotenente  (tenente  di  va- 
scello) Q.  Gastler,  con  248  incisioni  in  legno  nel  testo,  e  7  figure 
litografiche.] 

Questa  bella  ed  elegantissima  pubblicazione,  corredata  di  molte  fi- 
gure esplicative,  ci  fa  conoscere  i  particolari  del  materiale  di  artiglieria 
attualmente  in  servizio  presso  la  marina  tedesca,  esponendo  in  modo 
succinto  e  chiaro  i  principi  su  cui  ò  fondata  la  struttura  di  tal  mate- 
riale, con  analogo  metodo  seguito  nel  pregevole  ManiuiLe  di  artiglieria 
navale  del  Bettole,  sebbene  con  forma  più  succinta  ancora.  Come  pur 
troppo  quesf  ultimo,  esso  non  è  tuttora  completo,  mancandovi  tutta  la 
parte  che  dovrebbe  riferirsi  ai  proietti,  polveri  ed  artifizi  :  ma  è  da 
sperare  che  il  capitano  Gastler  vorrà  presto  compiere  l'opera,  me- 
diante una  pubblicazione  complementare  ugualmente  accurata. 

Il  libro  si  divide  in  tre  parti.  La  prima  tratta  dei  cannoni,  consi- 
derandone prima  la  struttura  interna,  poi  il  metallo  e  la  resistenza, 
quindi  la  forma  esterna  e  gli  accessori,  ed  infine  gli  apparecchi  di  chiu- 
sura, descrivendo  i  diversi  sistemi  in  servizio. 

La  seconda  parte  tratta  degli  affusti,  considerandone  anzitutto  i 


*  La  Rivista  MariMima  farà  cenno  di  tatte  le  nuove  pobblicasioni  concernenti  Tarte 
militare  navale  antica  e  moderna,  Tindastria  ed  il  commercio  marittimo,  la  geografia,  i 
viaggi,  le  sciente  naturali,  ecc.,  quando  gli  autori  o  gli  editori  ne  manderanno  una  copia 
alla  Direzione. 
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requisiti  e  la  struttura  in  generale,  poi  descrivendo  ad  uno  ad  uno  gli 
affusti  dei  diversi  calibri  in  servizio  per  le  batterie,  le  barbette  e  le  torri 
delle  navi,  per  i  paliscbermi  e  lo  sbarco,  ed  infine  per  le  batterle  di  costa. 

La  terza  parte*  relativa  agli  accessori  ed  ai  giuochi  d*armi,  si 
occupa  degli  arnesi  per  la  ripulitura  e  per  il  caricamento,  degli  acces- 
sori, guernimento  ed  attrezzi  per  il  brandeggio  e  la  punteria,  per  il  tiro 
convergente,  per  il  trasporto  delle  munizioni,  perla  preservazione  del 
materiale,  per  la  rizzatura,  per  le  manovre  di  forza  a  bordo  e  nelle 
batterie  di  costa. 

Un'appendice  contiene  la  descrizione  della  mitragliera  da  3,7  cm. 
in  servizio  nella  marina. 

Parecchie  tabelle  contengono  i  dati  più  importanti  sulle  dimensioni, 
calibri  delle  artiglierie,  angoli  di  punteria  e  respinta  degli  affusti,  ecc. 

Quest'opera  descrittiva  ò  quale  possono  desiderarla  per  Tuso  pra* 
tico  gli  ufficiali  di  marina  tanto  per  la  molta  chiarezza  e  semplicità  di 
esposizione,  quanto  per  la  mole  moderata  del  libro.  A  renderla  a  pieno 
soddisfacente  mancherebbero  soltanto  la  parte  importante  a  cui  abbiamo 
accennato,  ed  i  dati  balistici  di  maggiore  rilievo. 

ITIai^o  di  elreaainATli^asloae  dell*  r«  eorvelta  *  Caracciolo  »  (Co- 
mandante C.  Db  Amezaga)  aeirll  *■■!  l98i-9t-9S-94.  —  Roma, 
Forzani  e  Comp.,  tipografi  del  Senato,  1885;  voi.  I  in -8"  di  pa- 
gine 332,  illustrato  da  25  tavole. 

Sullo  scorcio  del  novembre  1881  la  Caracciolo  partiva  da  Napoli. 
Come  toccasse  Gibilterra,  Madera,  San  Vincenzo,  Fernambuco,  Rio  de 
Janeiro,  Santa  Caterina,  fino  a  Montevideo,  dove  arrivò  nel  febbraio 
del  1882,  è  narrato  succintamente.  Nel  maggio  lasciava  Montevideo 
volgendo  la  prora  per  lo  stretto  di  Magellano,  nei  canali  patagonici, 
ad  Ancud,  Lota,  Valparaiso,  dove  giunse  neiragosto,  al  Callao  in  set- 
tembre, dove  imprese  una  crociera  distruzione  a  vela  inoltrandosi 
fino  a  Panama  (dicembre  1882-gennaio  1883).  Nel  viaggio  di  ritomo 
per  la  via  d'Australia  la  Caracciolo  approdò  a  Tahiti  nel  giugno 
del  1883,  toccò  le  Figi  nel  luglio  e  arrivò  a  Sydney  nel  mese  succes- 
sivo. Di  qui  dirigendo  per  la  Cina  giungeva  ad  Amboina  nel  febbraio 
del  1884,  a  Macassar  e  a  Singapore  nel  marzo,  a  Penang  e  a  Sumatra 
nell'aprile,  a  Ceylon  nel  maggio;  nel  mese  stesso  toccava  le  Seychelles, 
nel  luglio  Aden,  Perim,  Assab,  Beilul,  Tor,  Suez,  Porto  Said,  Suda, 
Brindisi  e  Venezia  dove  arrivò  nel  settembre.  Oltre  alla  narrazione 
del  viaggio  il  volume  contiene  le  Condizioni  sanitarie  dell'equipaggio 
durante  la  campagna;  Quadri  dimostrativi  e  le  Collezioni  fatte  du- 
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rante  la  campagna,  collezioni  che  furono  offerte  in  dono  allo  Stato  : 
Antichità  americane  e  malesi;  Etnologia;  Geologia;  Mineralogia; 
Botanica;  Zoologia;  Bibliografia,  e  delle  quali  la  Rivista  Marittima 
fece  an  cenno  nel  fascicolo  di  gennaio  alla  pagina  150. 

I*ro|^ello  di  uiasiiliiia  per  la  eosiraxl^ae  di  un  porto  a  Riposto,  com- 
pilato dair  ingegnere  del  genio  civile  cav.  Giovanni  Nicastro,  pre- 
ceduto dalla  deliberazione  del  7  settembre  1883  del  consiglio  comu- 
nale dì  Riposto.— Messina,  tip.  del  Foro,  1884  ;  voi.  in-4  di  68  pagine, 
illustrato  da  una  carta  idrografica  della  marina  di  Riposto  e  da  una 
planimetria  del  porto  ad  opere  ultimate. 

Sono  brevemente  descritte  le  condizioni  economiche  della  città  di 
Riposto,  la  sua  importanza  commerciale  e  la  necessità  di  costruirvi  un 
porto,  la  posizione  geografica  e  le  condizioni  idrografiche  della  sua 
rada.  Alcune  tabelle  dimostrano  la  natura  e  il  numero  dei  lavori  e  le 
spese  occorrenti  per  effettuarli. 

MnOTO  Metodo  per  eaieoiare  la  ioai^ltadlae  aiereè  le  ore  eroaoaie- 
triehe  di  dae  alteue  eorrUpoadentl  del  sole,  memoria  di  ANTO- 
NINO Bono,  professore  di  navigazione  e  idrografia  nel  regio  istituto 
nautico  di  Napoli,  estratta  dal  voi.  Ili  della  3*  serie  degli  Atti  del 
regio  istituto  d'incoraggiamento  alle  scienze  naturali,  economiche 
e  tecnologiche;  opuscolo  in-4,  di  16  pagine. 

La  ranilirii*  ài  Ciloirannl  Banoan,  di  GIOVANNI  BbltrANI.  —  Trani, 

tip.  Valdemaro  Vecchi,  1885;  opuscolo  di  pag.  14. 

Salellaia  di  Assali,  del  prof.  DoMBNico  Raoon A. —Modena,  tip.  Moneti 
e  Namias,  1885;  opuscolo  di  pag.  24. 

Bollettino  di  lefislaxione  e  statlstlea  dof^aaale  e  eoninierelale  t  anno 

I,  secondo  semestre,  per  cura  del  Ministero  dellb  finanze.  — 
Roma,  tip.  Eredi  Botta,  1884;  voi  in-8  gr.  di  pag.  180. 

Relaslone  sniraaiBilBlstraxIoae  delle  ir^^^^ll^  P^"*  1*abbo  1893,  per 

cura  del  Ministero  suddetto.—  Roma,  tip.  Eredi  Botta,  1884;  voi. 
in-4  di  pag.  394. 

I^es  Araiéesétraairères  ea  eanipaipae,  lenr  fomatlon,  learorf^anlsa- 
tloa,  lears  elTeetlfs  et  lears  nnirornies  (80  gravures  hors  texte), 
par  A.Dallt,  lieutenant-colonel  commandant  le98°'  réglment  ter- 
ritorial  d'infanterie  :  Snlsse,  Alleoiairne,  Raosle,  Aayleterre,  Ita- 
lie, Aatrtelie-Hoa|rrl«9  Espayne,  Bel|rl4"«*  **  Paris,  impr.  de  la 
Société  de  Typographie,  1885;  voi.  in-16  di  pag.  166. 
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Fincati  Linai,  Conti 'ammiraglio,  Sablo  Anoklo,  Capitano  di  vascello, 
MONFORT  Stanislao,  Capitano  di  fregata,  Todisoo  Fbanoesco,  Capi- 
tano di  corvetta,  Pebsigo  Albkbto,  Tenente  di  vascello,  Ponoiolione 
Fbakcebco  e  Bubpoli  Mabio,  Sottotenenti  di  vascello,  promossi  al 
grado  superiore  con  regio  decreto  29  gennaio  1885. 

Lambebti  Bocconi  Gebolamo,  Tenente  di  vascello.  Giuliano  Alessandbo, 
Sottotenente  di  vascello,  Mamini  Giovanni,  De  Matbba  Giuseppe, 
Guardiemarina,  trasbordano  dalla  corazzata  Amedeo  snll*  incrociatore 
Amerigo  Vesptieei, 

Fbbbbtti  Adolfo,  Basso  Beboldo,  Guardiemarina,  Whitk  Enbigo,  Capo 
macchinista  di  1*  classe^  sbarcano  dalla  corazzata  Amedeo, 

Cascante  Alfonso,  Tenente  di  vascello,  Mubatoia  Baffaele,  Capo  mac- 
chinista di  2*  classe,  imbarcano  sulla  corazzata  Amedeo, 

Grillo  Cablo,  Capitano  di  fregata.  Spano  Paolo,  Tenente  di  vascello, 
sbarcano  dalla  corazzata  Ctutelfidardo, 

Pbeye  Fbanoesco,  Capitano  di  corvetta,  imbarca  sulla  corazzata  CmìoI- 
fidardo, 

Altamuba  Alfredo,  Capitano  di  corvetta,  Malliani  Attilio,  Ingegnere 
di  1*  classe,  sbarcano  dalla  corazzata  Dandolo, 

Fabbizi  Fabbizio,  Capitano  di  corvetta,  Cuniberti  Vittorio,  Ingegnere 
di  1*  classe,  Silvaoni  Arturo,  Allievo  commissario,  imbarcano  sulla 
corazzata  Dandolo. 

Casini  Camillo,  Guardiamarina,  imbarca  sulla  corazzata  Ancona, 

Prvve  Francesco,  Capitano  di  corvetta,  sbarca  dall 'incrociatore  Amerigo 
Vetpueei  ed  imbarca  TUfflciale  superiore  di  pari  grado  Basso  Carlo. 

ToDisco  Francesco,  Capitano  di  fregata.  De  Criscito  Francesco,  Te- 
nente di  vascello,  Cito  Luigi,  Capok  azza  Guglielmo,  Manzi  Dome- 
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Nico,  Sottotenenti  di  vasoelloi  Cibklu  Alberto,  CommisBario  di  2* 
classe,  MoBBiTA  Ibidobo,  Medico  di  2*  classe,  sbarcano  dal  piroscafo 
Sesia, 

Altamuba  Alvbedo,  Capitano  di  corvetta,  Gvadaoviko  Alfonso,  Tenente 
di  vascello,  Mabtiki  Giovaitni,  Fioedulisi  Dohato,  Bobbello  Cablo, 
Sottotenenti  di  vascello,  Gbeoo  Ignazio,  Commissario  di  2*  classe, 
BoKBi  Ebhahno,  Medico  di  2*  classe,  imbarcano  sul  piroscafo  8e*ia. 

De  Neobi  Giovanni  Albebto,  Capitano  di  vascello,  Eicotti  Giovanni, 
GiBAUD  Angelo,  Sebt  Pietbo,  Tenenti  di  vascello,  Mbblo  Teodoro, 
MoBO  LiN  Fbancesoo,  Bbacoui  Felice,  Tbifabi  Eugenio,  Bicaldone 
Vittobio,  Bobbello  Enbico,  Falletti  Eugenio,  Sottotenenti  di  va- 
scello, Petini  Pasquale,  Capo  macchinista  di  2'  classe,  Galella 
Ferdinando,  Commissario  di  1'  classe,  Tanfebna  Gabbiele,  Medico 
di  2*  classe,  sbarcano  dalla  nave-scnola  artiglieria  Maria  Adelaide, 

D*Amoba  Pasquale,  Tenente  di  vascello,  Raspolini  Pietbo,  Capo  mac- 
chinista di  2*  classe.  Vermiglio  Fbancesco,  Commissario  di  1*  classe, 
imbarcano  sulla  nave-scnola  artiglierìa  Maria  Adelaide» 

FiOBDELisi  Donato,  Db  Batmondi  Paolo,  Luoifebo  Alfredo,  Sottote- 
nenti di  vascello,  sbarcano  dalla  nave-scuola  torpedinieri  Venezia. 

ScABPATi  Fedbbico,  Sotto-capo  macchinista,  imbarca  sulla  nave-scuola 
torpedinieri  Venezia, 

Coscia  Gaetano,  Tenente  di  vascello,  Minale  Biagio,  Commissario  di 
2*  classe,  sbarcano  dall'avviso  Mareantonio  Colonna, 

Bettòlo  Giovanni,  Capitano  di  corvetta,  Mollo  Angelo,  Pongiglionb 
Fbancesco,  Tenenti  di  vascello,  Bbacchi  Felice,  Tbifabi  Eugenio, 
Sottotenenti  di  vascello.  Costa  Giuseppe,  Medico  di  2'  classe,  Sgab- 
PATI  Fedebico,  Commissario  di  2*  classe,  imbarcano  sull'avviso  Mar- 
cantonio Colonia, 

Mabini  Nicola,  Tenente  di  vascello,  sbarca  dal  piroscafo  Ischia. 

Gbaffagni  Luigi,  Tenente  di  vascello,  Pinzi  Eugenio,  Sottotenente  di  va- 
scello, sbarcano  dal  piroscafo  Murano. 

Gambino  Babtolomeo,  Tenente  di  vascello,  Tedesco  Gennabo,  Sottote- 
nente di  vascello,  sbarcano  dalla  goletta  Chioggia. 

Mabtini  Paolo,  Sottotenente  di  vascello,  sbarca  dalla  cannoniera  lagu- 
nare N,  e. 

De  Gaetani  Eugenio,  Tenente  di  vascello,  sbarca  dal  piroscafo  Mat^ttimo, 

MoBiN  Costantino,  Capitano  di  vascello,  Rksasco  Riccabdo,  Capitano  di 
fregata.  Amoretti  Cablo,  Capitano  di  corvetta,  Sebt  Pietro,  Maffei 
Ferdinando,  Schiaffino  Claudio,  Frasca  Emilio,  Giraud  Angelo, 
Fileti  Michele,  Tenenti  di  vascello,  Moro  Lin  Francesco,  Jacoucci 
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Tito,  Bobbsllo  Bkbico,  Falletti  Euqekio,  Db  Bathondi  Paolo, 
Sottotenenti  di  vascello,  Piana  Bubnabdo,  Gotelli  Pasquale,  Oapi 
macchinisti  di  1*  classe,  Conte  Michele,  Capo  macchinista  di  2*  classe, 
CiBELLi  Giuseppe,  Maggio  Domenico,  Febbabone  Cablo,  Buffa 
Giovanni,  Ienco  Febebico,  Sotto-capi  macchinisti.  Santini  Felice, 
Medico  di  1*  classe,  Guastavino  Fedebico,  Medico  di  2'  classe,  ToB- 
BIANO  PiETBO,  Commissario  di  1*  classe,  Mebcubio  Albebto,  Allievo 
commissario,  imbarcano  sulla  corazzata  Duilif». 

Pabent  Eugenio,  Capitano  di  corvetta,  Feboola  Salvatobe,  Febeo  Al- 
bebto, Tenenti  di  vascello.  Tedesco  Gennabo,  Ricaldone  Yittobio, 
LuciFEBO  Alfbedo,  Mabtini  Paolo,  Sottotenenti  di  vascello,  Bonom 
Giuseppe,  Sotto-capo  macchinista,  Gaspabbini  Tito  Livio,  Medico  di 
2*  classe,  Pastine  Gio.  Battista,  Commissario  di  2*  classe,  imbar- 
cano sul  trasporto  Cavour. 

Febbaei  Gio.  Battista,  Tenente  di  vascello,  imbarca  sul  piroscafo  Ca- 
latafimi. 

De  Libebo  Albebto.  Tenente  di  vascello,  imbarca  qnale  comandante  di 
squadriglia  sulla  torpediniera  Canopo. 

Cantelli  Mabco,  Tenente  di  vascello,  imbarca  sulla  torpediniera  C&n- 
tanro. 

Bigotti  Giovanni,  Tenente  di  vascello,  imbarca  sulla  torpediniera  Pegaso. 

Beynaudi  Leone,  Tenente  di  vascello,  imbarca  quale  comandante  di  squa- 
driglia sulla  torpediniera  Prooioìie. 

Pabodi  Augusto,  Tenente  di  vascello,  imbarca  sulla  torpediniera  Sirio. 

Flobks  Edoabdo,  Tenente  di  vascello,  imbarca  sulla  torpediniera  Sagittario, 

Patbis  Giovanni,  Sottotenente  di  vascello,  imbarca  suUa  Città  di  Napoli 
in  disponibilità. 

Sacbistano  Luigi,  Capo  macchinista  di  2*  classe,  sbarca  dalla  corazzata 
Italia  in  disponibilità  ed  ò  collocato  a  riposo  in  seguito  a  sua  do- 
manda con  regio  decreto  15  febbraio  1885. 

Vece  Vincenzo,  Capo  macchinista  principale,  Sobito  Giovanni,  Sotto- 
capo macchinista,  imbarcano  sulla  corazzata  Italia  in  disponibilità. 

Amobetti  Cablo,  Capitano  di  corvetta,  Maffei  Febdinando,  Gallo  Gia- 
como, Tenenti  di  vascello,  Gotelli  Pasquale,  Capo  macchinista  di 
1*  classe,  Attanasio  Napoleone,  Sotto-capo  macchinista,  Tobeiano 
Pietro,  Commissario  di  1*  classe,  sbarcano  dalla  corazzata  Duilio  in 
disponibilità. 

Gastaldi  Cbsabe,  Commissario  di  1*  classe,  sbarca  dalla  corazzata  Maria 
Pia  in  disponibilità  ed  imbarca  TUffioiale  commissario  di  pari  grado 
Gambarella  Luigi. 
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CiBKLLi  GiUBiEPPE,  Sotto-capo  maoohmÌBta,  Bbaroa  dal  trasporto  Dora  in 
dispoDibilità  ed  imbaroa  T  Ufficiale  macchinista  di  pari  grado  Peb- 
sioo  Pasquale. 

De  Libero  Albbbto,  Tenente  di  vasoellot  sbarca  dal  trasporto  Citfà  di 
Napoli  in  disponibilità  ed  imbaroa  TUfficiale  di  vascello  di  pari  grado 

QmGLIOTTI  EFVISIO. 

Schiaffino  Olaudio,  Boccabdi  Giuseppe,  Tenenti  di  vascello,  Saoabia 
Pasquale,  Commissario  di  2*  classe,  sbarcano  dalla  corazsata  Formi- 
dàbile in  disponibilità  ed  imbaroa  l*altro  Commissario   di  2*  classe 
TuBOLA  Giovanni. 

Cahiz  Vito,  Tenente  di  vascello,  Ienco  Fedebico,  Sotto-capo  macchini- 
sta, sbarcano  dalla  corazzata  Varote  in  disponibilità. 

Veboaba  Fbancesco,  Tenente  di  vascello,  Febbante  Giuseppe,  Capo 
macchinista  di  2*  classe,  imbarcano  sulla  corazzata  Varese  in  dispo* 
nibilità. 

Sasso  Fbancesco,  Tenente  di  vascello,  Bonoh  Giuseppe,  Sotto-capo  mac- 
chinista, Gabfaonoli  Paolo,  Commissario  di  2*  classe,  sbarcano  dal 
trasporto  Conte  Cavour  in  disponibilità. 

Piana  Bebnabdo,  Capo  macchinista  di  1*  classe,  sbarca  dalla  corazzata 
S.  Martino  in  allestimento  ed  imbarca  il  Capo  macchinista  di  2*  classe 
Cappuccino  Luioi. 
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NOTIZIE  SULLE  NAVI  MEDESIME 


Divisione  della  squadra  pennanente. 

stato  Maggiore. 

Contr^ammiraglio,  Bertelli  Luigi,  comandante. 

Capitano  di  vaseellot  Bomano  Cesare,  Capo  di  Stato  ^Maggiore. 

TeThgnte  di  vascello,  OaXL  Eoberto,  Segretario. 

Tenente  di  vascello^  Penco  Nicolò,  Aiutante  di  bandiera. 


Principe  Amedeo  (Corazzata).  Armata  a  Spezia  il  1"^  aprile  1884.  —  A 
Messina. 

Stato  Maggiore, 

Capitano  di  vascello,  Bomano  Cesare,  Comandante  di  bandiera. 

Capitano  di  fregata,  Montese  Francesco,  Comandante  in  2^. 

Capitano  di  corvetta,  Marselli  Luigi,  Ufficiale  al  dettaglio. 

Tenenti  di  vascello,  Ruelle  Edoardo^  Cecconi  Olinto,  Agnelli  Cesare,  Lawley 
Alemanno,  Cascante  Alfonso. 

Sottotenenti  di  vascello,  Carfora  Vincenzo,  Eubin  Ernesto. 

Chtardiemarina,  Pini  Pino,  Caliendo  Vincenzo,  Costa  Albino,  Bollo  Gero- 
lamo, Battaglia  Boberto,  Bruno  Garibaldi. 

Capo  macchinista  di  £,  classe,  Muratgìa  Raffaele. 

Sotto-capo  macchinistay  Tortora  Giovanni. 

Medico  di  i,  classe.  Tozzi  Francesco. 

Medico  di  2,  classe,  Bressanin  Bodolfo. 

Commissario  di  /.  classe,  Calafiore  Domenico. 

Allieco  commissario,  Martina  Giuseppe. 

34 
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Gastelfidardo  (Corazzata).  Armata  a  Spezia  il  21  febbraio  1884.  —  Parte  da 
Perim  il  20  gennaio,  tooca  Sanna  Bor,  Tindomani  approda  ad  Assab. 
Riparte  il  23,  tooca  Beilnl  e  Aden  ;  parte  da  Aden  il  24  per  AsBab. 
Beilul,  MaBsana. 

Staio  Maggiore. 

Capitano  di  tanoeVo^  Tmoco  Gioacchino,  Comandante. 

Capitano  di  corvetta.  Prove  Francesco,  Comandante  in  2^. 

Tenenti  di  vatoello,  Buiseoco  Candido,   ufficiale  al  dettaglio,  Caput  Luigi. 

Bixio  Tommaso,  Lezzi  Gaetano,  Coltelletti  Ettore,  Delle  Piane  Enrico. 
Sottotfiftenti  di  vascello,  Cutinelli  Emanuele,  Lovatelli  Giovanni,  Lorecchio 

Stanislao,  Guarienti  Alessandro. 
Ouardicmarina,  Bnrovich  Giovanni,  Marcone  Antonio,  Cacace  Adolfo,  Cac- 

cavale  Edoardo,  Scarpis  Maffeo. 
CommisMaHo  di  /.  elasMC,  Bey  Carlo. 
Allievo  oommiesario,  Grassi  Francesco. 
Medico  di  /.  elasite,  Pandarese  Francesco. 
Medico  di  S,  classe,  Curcio  Eugenio. 
Sotto-capo  macchinista,  Calabrese  Vincenzo. 

Dandolo  (Corazzata  a  torri).  Armata  a  Spezia  11  21  agosto  1884.  —  Lascia 
Napoli  il  17  febbraio,  l'indomani  è  a  Messina,  donde  riparte  il  28 
scortando  le  due  squadriglie  torpediniere  :  il  3  marzo  approda  a  Na- 
varino, il  9  a  Port  Said. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascello,  Denti  di  Piraino  Giuseppe,  Comandante. 

Capitano  di  fregata,  Cravosio  Federico,  Comandante  in  2^. 

Capitano  di  corvetta,  Fabrizi  Fabrizio,  ufficiale  al  dettaglio. 

Tenenti  di  vascello.  Devoto  Michele,  Troiano  Giuseppe,  Viotti  Gio.  Battista, 

Somigli  Carlo,  Beale  Eugenio,  Quenza  Gerolamo. 
Sottotenenti  di  vascello,  Tallarigo  Garibaldi,  Marenco  di  Moriondo  Enrico 

Montuori  Nicola,  Passino  Francesco,  Filipponi  Ernesto. 
Capo  macchinista  principale,  Ceraie  Giacomo. 
Capo  macchinista  di  /.  classe,  Chemin  Marco. 
Ingegnere  di  /.  classe,  Cuniberti  Vittorio. 
Capo  macchinista  di  2,  classe,  Vitalone  Pietro. 
Sotto-capi  macchinisti,  Gatti  Stefano,  Badano  Guglielmo,  Volpe  Clemente, 

Ottalevi  Onorio,  Clerico  Giovanni. 
Medico  di  /.  classe,  Ariola  Domenico. 
Medico  di  2.  classe,  Pasquale  Alessandro. 
Commissario  di  i.  classe,  Biveri  Michele. 
Allievo  commissario,  Silvagni  Arturo. 
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donte  CaTOIir  (Trasporto).  Armato  a  Spezia  dal  18  febbraio  1885,  quale 
nave  d'appoggio  della  1*  e  2*  squadriglia  torpediniere.  —  Parte  da 
Spezia  il  22  febbraio  scortando  la  1*  squadriglia,  il  23  tocca  Porto- 
ferraio,  il  24  Ischia  e  Napoli.  L'indomani  parto  da  Napoli  scortando 
anche  la  2*  squadriglia,  il  26  approda  a  Messina  :  il  28  riparto,  il  3 
marzo  dà  fondo  a  Navarino,  il  9  a  Port  Said. 

Staio  Maggiore. 

Capitano  di  eorvetta,  Parent  Eugenio,  Gomandanto. 

Tenenti  di  vaeoello,  Pergola  Salvatore,  Gomandanto  in  2®,  Ferro  Alberto. 

Sottotenenti  di  vascello^  Tedesco  Gennaro,  Ricaldone  Vittorio,  Lucifero  Al- 

frodo.  Martini  Paolo. 
JSatto-eafo  maoehiniitai  Bonom  Giuseppe. 
Medico  di  2,  elatse,  Gasparrini  Tito  Livio. 
Commisgario  di  2,  claetCi  Pastine  Gio.  Battista. 


Torpediniere. 

1*  Squadriglia 
(Armata  dal  18  febbraio  1886  a  Spezia.) 

Canopo.  Parto  da  Spezia  il  22  febbraio,  il  23  tocca  Givitoveocbia,  il  24 
approda  a  Napoli,  il  26  a  Messina.  Riparto  il  28  e  il  3  marzo  dà  fondo 
a  Navarino,  il  9  a  Port  Said. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vaseelloy  De  Libero  Alberto,  Gomandanto  la  squadriglia. 
Centanro*  (Vedi  movimenti  del  Canopo.^ 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  viueello%  Gantelli  Marco,  Gomandanto. 
Pegaso.  (Vedi  movimenti  del  Canopo.) 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vateello,  Ricotti  Giovanni,  Gomandanto. 

2'  Squadriglia 
(Armata  dal  20  febbraio  1886  a  Napoli.) 

Procione*  Parto  da  Napoli  il  26   febbraio,  l'indomani  ò  a  Messina;  ri- 
parte il  28  e  il  3  marzo  approda  a  Navarino,  il  9  a  Port  Said. 
La  torpediniera  Procione  venne  il  24  armata  in  soetitusione  dell'altra 
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torpediniera  Perteo]  e  snlla  prima  prese  imbarco  lo  stesso  personale 
deiraltra. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Beynaadi  Leone.  Comandante  la  squadriglia. 
Sirio»  (Vedi  moTimenti  del  Procione.) 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Parodi  Angusto,  Comandante. 
Sai^ttarìo*  (Vedi  movimenti  del  Procione,) 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello^  Flores  Sdoardo,  Comandante. 


Legni  in  armamento. 

Duilio  (Corassata  a  torri).  Armata  a  Spezia  dal  21  febbraio  1885.  — A  Spezia. 

Staio  Maggiore. 

Capitano  di  vascello^  Morin  Costantino,  Comandante. 

Capitano  di  fregatay  Besasoo  Bicoardo,  Comandante  in  2^. 

Capitano  di  corvetta^  Amoretti  Carlo,  Ufficiale  al  dettaglio. 

Tenenti  di  raseyUo,  Serj  Pietro^  Haffel  Ferdinando,  Schiaffino  Claudio, 
Frasca  Emilio,  Giraud  Angelo,  Fileti  Michele. 

Sottotenenti  di  taseello,  Moro  Lin  Francesco,  Jacoucci  Tito,  Borrello  En- 
rico, Falletti  Eugenio,  De  Baymondi  Paolo. 

Capi  macchinisti  di  /.  classe^  Piana  Bernardo,  Gote  Hi  Pasquale. 

Capo  macchinista  di  2.  classe,  Conte  Michele. 

Sottocapi  macchinisti^  Cibelli  Giuseppe,  Maggio  Domenico,  Ferrarono  Carlo, 
Buffa  Giovanni,  lenoo  Federico. 

Medico  di  i.  classe ,  Santini  Felice. 

Medico  di  e,  classe,  Guastavino  Federico. 

Commissario  di  /.  classe y  Torriano  Pietro. 

Allieto  commissario.  Mercurio  Alberto. 

Ancona  (Corazzata).  Armata  a  Spezia  il  9  febbraio  1885.  —  Parte  da 
Spezia  il  16  febbraio,  l'indomani  giunge  a  Napoli.  Biparte  il  21,  il 
22  approda  a  Messina,  muove  da  Messina  lo  stesso  giorno  e  dà  fondo 
in  Port  Said  il  27. 
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Staio  Magffiore^ 

Capitano  di  vascello^  Corti  Raffaele,  Comandante. 

Capitano  di  corvetta.  Pappalardo  Alfonso,  Comandante  in  2*. 

Tenenti  di  vaseello^  Ferraociù  Bnggiero,  Bavelli  Carlo,  Ruggiero  Vincenzo, 

Corridi  Ferdinando,  Bianco  di  S.  Secondo  Domenico,  Parilli  Luigi. 
Ouardiemarina^,  Fabbrini  Vincenzo,  Boberti  Lorenzo,  Cali  Alfredo,  Cacaoe 

Arturo,  Viglione  Giovanni,  D 'Estrada  Bodolfo,  Casini  Camillo. 
Capo  fnaoohinista  di  8.  classe,  Barile  Carlo. 
Sotto-capo  macchinista,  Tortorella  Carmine. 
Medico  di  /.  classe.  Sbarra  Giovanni.* 
Medico  di  S,  classe.  Giusti  Giuseppe. 
Commissario  di  /.  classe^  Biohiardi  Federico. 
Allievo  commissario,  Vigna  Giuseppe. 

Marcantonio  Colonna  (Avviso).  Armato  a  Napoli  il  1*^  marzo  1885,  quale 
avviso  della  squadra.  —  A  Napoli. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  corvetta.  Bettole  Giovanni,  Comandante. 

Tenenti  di  vascello,  Mollo  Angelo,  Ufficiale  In  2^,  Pongigliòne  Francesco. 

Sottotenenti  di  vascello.  Bracchi  Felice,  Trifari  Eugenio. 

Capo  macchinista  di  2,  classe ,  Amoroso  Antonio. 

Medico  di  2.  classe,  Costa  Giuseppe. 

Commissario  di  9.  classe,  Soarpati  Federico. 


Comando  superiore  delle  regie  navi  nel  Mar  Rosso. 

Staio  maggiore  del  Comando  in  capo. 

Contr' ammiraglio.  Calmi  Pietro,  Comandante  in  capo. 

Capitano  di  fregata,  Grandville  Eugenio,  Capo  di  Stato  maggiore. 

Tenente  di  vascello.  Casella  Giovanni,  Aiutante  di  bandiera  e  segretario. 

Amerigo  Vespncel  (Incrociatore).  In  armamento  completo  il  1*^  settem- 
bre 1884  a  Venezia.  —  Il  3  febbraio  parte  da  Suakim,  il  5  dà  fondo 
a  Massaua. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Grandville  Eugenio,  Comandante  di  bandiera. 

Capitano  di  corvetta.  Basso  Carlo. 

Tenenti  di  vascello,  Chionio  Angelo,  De  Pazzi  Franoesco,  Marocco  Gio.  Bat* 
tista,  Mirabelle  Giovanni,  Amene  Gaetano,  Lamberti  Bocconi  Giro- 
lamo. 


old  STATI   MAGGIORI  DELLE    R.  NAVI  ARMATE 

Sottotenente  di  vateellOf  Gialiano  Alessandro. 

(^ttardie marina,  Gasanaova  Mario,  Aoton  Alfredo,  Millo  EnricOt  Pinelli  Elia^ 

Bonacini  Aleggilo,  Mamini  Giovanni,  De  Matera  Giaseppe. 
Cape  maechinista  di  i.  elofte.  Oltremonti  Paolo. 
Sotte-eape  maeehinUta,  Ricci  Gio.  Battista. 
Medico  di  1.  classe,  Bissi  Francesco. 
Medico  di  9.  elasse,  Oappelletto  Alessandro. 
Commissario  di  1,  elasse^  Tiscornia  Cesare. 

Garibaldi  (Corvetta).  Armata  a  Spesia  il  21  novembre  1884.  —  Parte  da 
Snakim  e  approda  a  Massaua  il  5  febbraio. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascello.  Bertone  di  Sambnj  Federico,  Comandante. 

Capitano  di  fregata,  Chigi  Francesco,  Ufficiale  in  2^, 

Tenenti  di  vascello,  Gardella  Nicola,  Ufficiale  al  dettaglio,  Bregante  Co- 
stantino, Cairola  Ignazio,  Forti  Raggiere,  Botti  Paolo,  Castiglia 
Francesco. 

Sottotenenti  di  vaseelloy  MamoU  Angelo,  Mengoni  Raimondo,  Belmonda 
Caccia  Enrico,  Cape  ce  Francesco,  Cipriani  Matteo. 

Gnardiemarina,  Manutardi  Emilio,  Riandò  Giacomo,  Stampa  Ernesto,  Si- 
cardi  Emesto,  Mantegazza  Attilio,  Biglie  ri  Vincenzo,  Fascila  Adolf o^ 
Leverà  de  Maria  Giacinto,  Cenni  Giovanni.  Leonardi  Nicola. 

Capo  macchinista  di  /.  classe.  De  Fiori  Ferdinando. 

Medico  di  1  »  classe.  Guerra  Giuseppe. 

Medico  di  2,  classe^  Gioelli  Pietro. 

Commissario  di  1,  classe^  Tali  ce  Eugenio. 

Allievo  Commissario,  Manzi  Raffaele. 

Vedetta  (Avviso).  Armato  a  Napoli  il  1^  marzo  1883.  —  Stazionario  ad 
Assab.  Il  10  parte  da  Aden  per  Assab  e  Massaua.  Dirigerà  poi  per  Na- 
poli onde  rimpatriare. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Buonocore  Salvatore,  Comandante. 

Tenenti  di  vaso^Vo,  Palermo  Salvatore,  ufficiale  in  2°,  ed  Orsini  Francesco. 

Strttotcnenti  di  vaseello,  Borea  Raffaele,  Ferrara  Edoardo,  Tubino  Gio.  Batt» 

Sotto-capo  macchinista,  Genardini  Archimede. 

Medico  di  S,  classe.  Corda  Mass im  ino: 

Commissario  di  2,  elasse,  Squillace  Francesco. 

Agostin  Barbarico  (Avviso).  Armato  a  Napoli  il  l*"  febbraio  1885.  -—  lì 
12  febbraio  giunge  a  Port  Said  ;  riparte  il  14,  tocca  Suez  il  16,  l'in- 
domani riparte;  il  3  marzo  dà  fondo  a  Perim. 
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Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Feccarotta  Matteo,  Oomandante. 

Tenente  di  vaseelìo,  Giorello  Giovanni,  ufficiale  al  dettaglio. 

Sottotenenti  di  vascello^  Bollati  Eugenio,  Mazzinghi  Roberto,  FaseUa  Ettore. 

Sotto-eapo  maeehinieta^  Sanguinetti  Giacomo. 

Medico  di  2,  elaeee,  De  Vita  Donato. 

Cotnfniaeario  di  9,  classe^  Lori  Zenone. 

Esploratore  (Avviso).  Armato  il  26  gennaio  1885  a  Napoli.  — Il  7  feb- 
braio parte  da  Suez^  approda  a  Suakim,  il  4  marzo  parte  da  Suakim. 

Stato  Maggiore, 

Capitano  di  fregata,  Marchese  Carlo,  Comandante. 

Tenenti  di  vaseello,  Melucci  Vincenzo,  ufficiale  in  2^,  Mastellone  Pasquale. 

Sottotenenti  di  vascello,  Gnasso  Emesto,  Borrello  Edoardo,  Baio  Filippo. 

Capo  maerhinieta  di  S,  classe,  Tortora  Pasquale. 

Commissario  di  2,  classe.  Pergola  Giuseppe. 

Medico  di  2,  classe,  Giovene  Vincenzo. 

Messagglero  (Avviso).  Armato  a  Venezia  il  1^  dicembre  1884.  —  Parte 
da  Assab  ;  giunge  a  Perim  il  27  febbraio,  il  4  marzo  ad  Aden,  donde 
muove  il  5  per  Assab,  Beilul,  Massaua. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Gualterio  Enrico,  Comandante. 

Ten^Ui  di  vascello,  Nioastro  Gaetano,  Ufficiale  al  dettaglio.  Basso  Carlo. 

Sottoteii^nti  di  vascello,  Gerra  Davide,  Canetti  Giuseppe,  Corsi  Camillo. 

Capo  macchinista  di  2.  classe y  Riccio  Giosuè. 

Medico  di  2,  classe,  Alviggi  Raffaele. 

Commissario  di  2.  classe,  Attanasio  Enrico. 


Navi  varie  all'estero. 

Flavio   Gioia  (Incrociatore).    Armato  a   Venezia   il  1°  settembre  1883. 
—  Parte  il  9  febbraio  da  Panama,  il  17  dà  fondo  a  Callao. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Cobianchi  Filippo. 

Capitano  di  corvetta.  Vaino  Tommaso. 

Tenenti  di  vascello,  Gavotti  Francesco,  D'Agliano  Eurico,  Incoronato  Luigi ^ 

Pouchain  Adolfo. 
Sottotenente  di  vascello,  Mooenigo  Alvise. 
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OuardiefnariHa,  Bncellai  Cosimo,  Solari  Emilio,  Fasella  Osvaldo,  Costantini 
Arturo,  Casani  Lorenio,  Otto  Eugrenio,  Carnei  Emilio,  Manara  Mana- 
rino,  Triangi  Artnro,  Oafiero  Gaetano,  Giavotto  Matteo,  Leonardi  Mi- 
chelangelo, Orioohio  Carlo,  Della  Chiesa  Giulio,  Girosi  Edoardo,  Corsi 
Carlo,  Villani  Francesco,  Dini  Giuseppe. 

Capo  fnacehiiàista  di  /.  eUuse^  Gabriel  Giuseppe. 

Sotto-capo  fMtoohiniitay  Bocoacoino  Antonio. 

Medico  di  i.  classe,  Moscatelli  Teofilo. 

Medico  di  2,  classe,  Petella  Giovanni. 

Commissario  di  S,  classe f  Serra  Giacomo. 

Staifetta  (Avviso).  Armato  il  V  maggio  1884  a  Spezia.  —  Di  stazione 
a  Montevideo. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  De  Negri  Emanuele,  Comandante. 
Tenente  di  vascello,  Della  Torre  Umberto,  Ufficiale  in  2®. 
Sottotenenti  di  vascello.  Martinetti  Giusto,  Pastorelly  Alberto,  Amodio  Gia- 
como, Bevilacqua  Vincenzo. 
Capo  macchinista  di  S,  classe,  Gargiulo  Salvatore. 
Medico  di  9,  classe.  Montano  Antonio. 
Commissario  di  S.  classe,  Bituooi  Francesco. 

Vettor  Piganl  (Corvetta).  Armata  a  Venezia  il  1"^  marzo  1882.  —  Il  9  feb- 
braio parte  da  Singapore  per  Colombo,  dove  approda  il  19  febbraio. 

.Stato  Maggiore, 

Capitano  di  vascello,  Palumbo  Giuseppe,  Comandante. 

Capitano  di  corvetta,  Caniglia  Buggiero,  Comandante  in  2^. 

Tenenti  di  vascello,  Serra  Enrico,  Chierchia  Gaetano,  Marcacoi  Cesare. 

Sottotenenti  di  vascello,  Bertolini  Giulio,  Tozzoni  Francesco,  Della  Torre 

Clemente,  Pandolfini  Boberto,  Pericoli  Biccardo. 
Crnardiemarina,  Parenti  Paolo,  Cagni  Umberto. 
Medico  di  /.  classe,  Milone  Filippo. 
Abdico  di  2,  classe,  Boocolari  Antonio. 
Commissario  di  2,  classe,  Chiozzi  Francesco. 
Capo  macchinista  di  2,  classe,  Zuppaldi  Carlo. 

G.  Colombo  (Incrociatore).  Armato  a  Venezia  il  21  ottobre  1883.  —  Di  sta- 
zione nei  mari  della  China.  A  Shanghai. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascello,  Accinni  Enrico,  Comandante. 
Capitano  di  corvetta,  Volpe  Baffaele,  Comandante  in  2°. 
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Tanenti  di  vateello,  Settembrini  Alberto^  Serra  Tommaso,  De  Simone  Gio- 

vanni.  Castagneto  Pietro,  Bioheri  Vincenzo. 
Scttotenenti  di  wueello,  Massard  Carlo,  Albenga  Gaepare,  Della  Riva  di 

Fenile  Alberto. 
Capo  maoehimtta  di  1.  olasse,  MiragHa  Lnigi. 
Sotto-capa  maoehinittat  Serra  Luigi. 
Modioo  di  2,  olaèKy  Calatabiano  Gaetano. 
Commissario  di  1,  oìa$9t^  PatrioU  Giovanni. 

Hesla  (Piroscafo).  Armato  1*11  gennaio  1884   a  Kapoli.  —  Di  ttazione  a 
Costantinopoli. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  corvetta,  Altamura  Alfredo,  Comandante. 

Tenente  di  vascello.  Guadagnino  Alfonso. 

Sottoteneihti  di  vascello,  Martini  Giovanni.  Fiordalisi  Donato,  Borrello  Carlo. 

Commissario  di  2,  classe ^  Greoo  Ignazio. 

Medico  di  2,  classe.  Boeri  Ermanno. 


Navi-Scuola. 

Maria  Adelaide  (Fregata).  (Nave-Scuola  d'Artiglieria).  Armata  a  Spezia  il 
l"*  agosto  1874.  --  A  Spezia. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Biancheri  Angelo,  Comandante. 

Tenenti  di  vascello,  D 'Amora   Pasquale,  Ufficiale  al  dettaglio,  De  Orestis 

Alberto,  Olivieri  Giuseppe,  Papa  di  Costigliole  Giuseppe. 
Sottotenente  di  vascello,  Bonoa  Gregorio. 
Gìtardiemarina,  Bonomo  Quintino,  Questa  Adriano,  Morino  Stefano,  Simon! 

Alberto. 
Capo  macchinista  di  2,  classe,  Baspolini  Pietro. 
Commissario  di  1.  classe.  Vermiglio  Francesco. 
Allievo  Commissario,  BispoU  Giuseppe . 
Medico  di  1.  classe,  Giaccari  Francesco. 

Venezia  (Nave-Scuola  Torpedinieri).  Armata  il  V  aprile  1882.  —  A  Spezia. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascello,  Conti  Aug^ueto,  Comandante. 
Capitano  di  corvetta,  Di  Palma  Giuseppe,  Comandante  in  2^. 
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Tenenti  di  vatoello,  Romano  Vito,  Ufficiale  al  dettaglio,  Àmpugnani  Nic- 
colò, Moreno  Vittorio,  Campilansl  Giovanni,  Mongiardini  Francesco 
Camillo,  Bonaini  Artnro. 

Sottotenenti  di  vatoello,  Verde  Costantino,  Marcello  Gerolamo,  Campanari 
Demetrio,  Scotti  Carlo. 

Sottocapo  maeehiniita,  Scarpati  Federico. 

Medico  di  /.  elagse,  Grisolia  Salvatore. 

Medici  di  2,  claetc^  Nannini  Serafino,  Failla  Antonino. 

Commietario  di  1.  classe,  Foritano  Calcedonio. 

Allievo  commissario,  Orlandini  Pasquale. 

Terribile  (Corazzata).  In  armamento  speciale  a  Spezia  dal  1^  febbraio  1886. 
^  A  disposizione  delle  navi-scuola  di  artiglieri  e  torpedinieri. 

Siato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello^  Denaro  Francesco,  Responsabile. 
Capo  macchinista  di  2,  classe,  Carrano  Gennaro. 
Commissario  di  2.  elasse,  Picasso  Angelo. 


Navi  varie. 

£nropa  (Trasporto).  Armato   a  Spezia   il  16  dicembre  1884.  —  A  New- 
castle  on  Tyne.  L'il  marzo  parte  per  il  Tamigi. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  f regata,  Mirabelle  Gio.  Battista,  Comandante. 

Tenenti  di  vascello,  Formichi  Ettore,  ufficiale  in  2^,  Graziani  Leone. 

Sottotenenti  di  vascello.  Borea  Marco,  Barbavara  Edoardo,  Priero  Alfonso. 

Medico  di  2,  classe,  Cognetti  Leonardo. 

Sotto-capo  macchinista,  Sanguinetti  Michele. 

Commissario  di  2,  classe y  Del  Giudice  Giulio. 


Navi  minori. 

Verde  (Cisterna).  Armata  a  Napoli  il  10  gennaio  1886.  —  Fa  continue 
escursioni  per  servizio  del  2^  dipartimento. 

Ischia  (Piroscafo).  Armato  a  Napoli  il  l""  luglio  1884.  —  A  Cagliari  di 
stazione.  —  Parte  da  Cagliari  il  12  febbraio,  T  indomani  è  al  Golfo 
Aranci,  il  14  a  Terranova  Pausania,  il  16  a  Napoli,  dove  passa  in 
disarmo  il  19  detto  mese. 
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Hnrano  (Piiosoafo).  Armato  a  Napoli  i!  24  settembie  ISSS.  —  Parte  da 
CÌTitaTeochia  U  21  febbraio,  l'indamani  è  t,  Napoli,  il  23  a  Qa«U  :  il 
24  ritorna  a  Napoli,  dove  passa  io  disarmo  il  27  detto  meie. 

Mestre  (Piroaaafo).  Armato  a  Venasia  V  II  g^eniiaio  ISSG.  —  Parte  da 
Brindiai  il  IG  febbraio,  l'indomani  è  a  Taranto,  Il  20  a  Siracusa.  Il 
28  parte  da  Biraonsa  per  Porto  Empedocle  dove  approda  il  2  mano. 
Compie  una  mÌBsione  a  Capo  San  Marco,  il  S  litorna  a  Porto  Empe- 
docle, riparte  e  l'indomani  giunge  a  Palermo. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  raioelle.  Sartoria  Maurizio.  Comandante. 
Sottatenente  di  vateellc,  NovelIÌB  Carlo,  UfQoiale  al  dettaglio. 

Chlo^gla  (Goletta).  Armata  a  Spetta  il  10  novembre  18S3.  L'il  febbraio 
parte  da  Livorno,  il  giorno  stesao  dà  fondo  a  Speiia,  dove  passa  in 
disarmo  il  16  detto  mese. 


XarielU  IT.  2.  Armata  a  Napoli  il  16  gennaio  ISSI.  —  In  servisio  del  2* 
dipartimento  marittimo. 

Cannoniera  lafnnAre  TU,  ó.  Armata  a  Venezia  il  13  settembre  1884  per 
servizio  del  dipartimento.   A  Tenezìa. 

Stato  Maggiore. 
S»tt»te»eAte  di  vateello,  Koncagll  Giovanni,  Comandante. 

Cannoniera  H.  3.  Armata  a  Venezia  il  6  novembre  1884  per  istruzione 
degli  allievi  macchinisti.  —  A  Venezia. 

Marittimo  (Piroscafo).  Armato  a  Napoli  il  14  agosto  18S4.  —  L'II  feb- 
braio parte  da  Livorno,  11  giorno  stesso  dà  fondo  a  Speda,  dove  passa 
In  disarmo  il  15  detto  mese. 

Pagano  (Cisterna).  Armata  a  Spezia  (tipo  ridotto)  il  16  febbraio  1883  per 
■ervisio  locale  del  dipartimento.  A  Spesia. 

Lnnl  (Piroscafo).  Armato  a  Spezia  il  6  giugno  1883  per  servizio  del  dipar- 
timento. 

Tlffllante  (Scorridoia).  Armata  a  Napoli  il  1"  gennaio  1S84.  —  A  Poma. 
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Diligente  (Scorridoia).  Armata  a  Napoli  11  21  giugno  1883.  DI  stasione  a 
Yentotene. 

Galataflmi  (Piroscafo).  Armato  a  Spezia  dal  6  febbraio  1885.  —  Sosti- 
taiace  V Ancona  nel  Herviào  di  lorveglianza  della  polveriera  di  Pani- 
gaglia.  —  A  Spena. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vasoelloy  Ferrari  Gio.  Battista,  Comandante. 


Navi  in  disponibilità. 

città  di  Napoli.  In  disponibilità  dal  16  ottobre  1884.  —  A  Spesia. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata^  Pico  Antonio,  Responsabile. 
Tenente  di  vatoello^  Massa  Marco. 
Sottotenente  di  vatoello^  Patris  Giovanni. 
Capo  maocMniita  di  8,  classe ^  Corrati  Felice. 
Medico  di  i.  classe^  Conlalone  Angelo. 
Commissario  di  9,  classe y  Massa  Alessandro. 

Italia  (Coranata).  In  disponibilità  a  Spezia  dal  16  dicembre  1884. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascello^  Canevaro  Napoleone,  Besponsabile. 
Capitano  di/regata^  Grenet  Francesco. 

Tenenti  di  vascello^  Capasse  Vincenzo,  Zezi  Ermenegildo,  Amero  Maroello. 
Capo  macchinista  principale,  Vece  Vincenzo. 

Capi  macchinisti  di  2.  olasse,  Sorito  Giovanni,  Monteggia  Pietro,  Izzo  Leo- 
poldo. 
Sotto-capo  macohiMista^  Oà^'V^Ti  Vincenzo. 
Medico  di  i,  elasse,  Mazsei  Ignazio. 
Commissario  di  1,  elasse,  Incardina  Giuseppe. 

Palegtro  (Corazzata).  In  disponibilità  dal  21  marzo  1884.  —  A  Spezia. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Isola  Alberto,  Besponsabile. 
Capo  macchinista  di  1.  classe.  De  Bonis  Giuseppe. 
Commissario  di  /.  classe,  Peirano  Giuseppe. 
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Roma  (Coramata).  In  diipocibilità  a  Spezia  dal  6   fobbraio  ISSIi. 

Stato  Maggiore. 

Tenenta  di  tateallo,  Oaida  QiovuiDt,  Besponiabile. 
Capo  wtatohinUta  di  1.  elatia.  Grippa  OloTanni, 

M»rla  Pia  (Ooranata).  In  diiponibilitA  a  Livotao  dal  S7  gennaio  188B. 

Sttito  Maggiore. 
Tentntt  di  vMeslle,  Belledoaae  Domenioo,  Besponiablle. 
Ciif»!  maeehinitta  di  S,  etane,  Qteoa  Salratora. 
CoBmtitiarie  di  i.  elatte,  GambareUa  Lnigi. 

Tithirlo  Emanaele  (Fregata).  In  disponibilità  a  Spada  l'il  noTembrel884. 

Stato  Maggiore. 
TeiuHte  di  «aieell»,  Faraioandolo  Edoardo,  ReiponBablle. 
Capo  <maoehi»i*ta  di  e.  elatte,  Puglia  Pasquale. 
CemmUtaria  di  r.  Blatte,  Amoroso  Franoesco. 

UToDdatore  (Ariete   ooranato).    In    disponi  bili  ti   a    Spetia    dal    16   gen* 
naio  ISBE. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  raneella.  Contesso  Vinoenio. 

Capo  Butechinitta  di  i.  ciotte,  OofA  Emansele. 

Ci/mMittario  di  f.  eìatie,  Mìlon  Clemente. 

Dora  (Troaporbi).    In  disponibiliti   a  Napoli   dal  ?6  gennaio  1885.   Nave 
ammiraglia  del  Comandante  in  capo  del  2°  dipartimento. 


Capitano  di /regata.  Bonetti  Domenioo,  Begponeabile. 

Tenditi  di  vateelle,  Bonnefoi  Alfredo,  Zattera  HicheU,  Bnbinaooi  Loranzo. 

Sotto-eape  maeekinitta,  Fareiao  Pasquale. 
Medico  di  1.  Blatte,  AbbamoDdi  Qio.  Battista. 
Cemmittario  di  S.  elatte,  Teoa  Vincenzo. 

Città  di  QenoTa  (Trasporto).  In  disponibilità  dal  9  noTembre  1884.  —  A 

Napoli. 

Stato  Maggiore. 
Tenente  di  rateello,  QhigllottI  Effisio,  Beeponsabile. 
Capo  tnacehinitla  di  S.  elette.   Assante  Salvatore. 
ComiiàttaTie  di  g.  Blatte,  Natale  Oencaro. 
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Formidabile  (Corazzata).    In   disponibilità  a  Venezia  dal  6  aprile  1883. 
Nave  ammiraglia  del  3°  dipartimento  marittimo. 

Stato  Maggiore^ 

Capitano  di  fregata,  Gregoretti  AntoniOi  Besponaabile. 
Tenente  di  vascello,  Carbone  Ginseppe. 
Capo  maoohinista  di  2,  elasee^  Maratgia  Franoesoo. 
Medico  di  /.  clatee,  Tommasi  Marcelliano. 
GommiMeario  di  2,  elaeee,  Tarda  Giovanni. 

Varese  (Corazzata).   In  disponibilità  dal  30  agosto  1884.  —  A  Venezia. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vaecelloy  Vergara  Francesco,  Responsabile. 
Capo  macchinitta  di  2,  claese.  Ferrante  Giuseppe . 
Commietario  di  2,  classe.  Toni  Anastasio. 

Savoia  (Incrociatore).  In  disponibilità  a  Napoli  dall'I  1  marzo  1885. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Royoh  Carlo.  Responsabile. 
Capo  macchinista  di  /.  classe,  Vacca  Giovanni. 
Commissario  di  2,  classe,  Menale  Biagio. 


Navi  in  allestimento. 

8.  Martino  (Corazzata).  In  allestimento  a  Spezia  dall*ll  giugno  1884. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Gloria  Pio,  Responsabile. 
Capo  macehvnista  di  2.  classe.  Cappuccino  Luigi. 

Roma,  14  marzo  1885. 
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